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¿EVISTA DE AERONAUTICA 


RESUMEN MENSUAL 


Es hombre que se hallaba sentado ante su 
mesa de trabajo en el Room 4E929 del Pen- 
tágono sabía ya, al indicar a uno de sus 
ayudantes que hiciera pasar a su visitante, 
quién era éste, qué misión le llevaba y la 
respuesta que había de darle. Impecablemen- 
te uniformado, el recién llegado se presen- 
tó: era el Coronel Bachinsky, Agregado 
aéreo de la U. R. S. S. en Washington, y 
tenía mucho gusto en invitar al General 
Twining, en nombre del Mariscal Sokolovs- 
ky, a asistir en Moscú a los actos que se ce- 
lebrarían con motivo del Día de la Aviación 
Soviética (24 de junio). La invitación—que 
se esperaba desde hacía una semana—tfué 
aceptada, conforme había decidido el Pre- 
sidente Eisenhower tras sopesar las venta- 
jas e inconvenientes de tal paso y sin que 
tal aceptación supusiera que el E. M. Con- 
junto habría de corresponder con otra aná- 
loga. Para senadores como Knowland, hu- 
biera debido ser rechazada de plano. Ahora 
bien, ¿qué mejor observador” que el pro- 
pio Jefe del E. M. de la U. 5. A, EF. para 
aportar información de primera mano sobre 
los avances de la U. R. S. 5. en el campo 
aeronáutico? Podría asi cerrarse con con- 
clusiones concretas, y no con puntos suspen- 
sivos, la investigación llevada a cabo por los 
senadores para averiguar si los Estados 
Unidos conservan aún su superioridad co- 
mo potencia aérea frente a la Unión Sovié- 
tica. Además, la Gran Bretaña había acep- 
tado ya una invitación parecida, decidiendo 
que sean su Ministro del Aire, Nigel Birch, 
y el Jefe del E. M. de la R. A. F., Mariscal 
Boyle, quienes acudan a Moscú (en un *Co- 
met 11”, dicho sea de paso que devolverá 
la visita del Tu-104 a Londres). 


Precisamente con motivo de declaraciones 
hechas en el curso de la referida investiga- 
ción senatorial por altos jefes militares ame- 
ricanos, continuó desarrollándose una cam- 
paña de críticas recíprocas entre las Puer- 
zas Armadas. A semejanza de lo ocurrido 
en 1949, esta vez también representaron su 
papel determinados documentos del Pentá- 
gono entregados a periodistas y otras per- 
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sonas discretas”; a diferencia de entonces, 
ahora no ha sido con la Marina, sino con 
el Ejército más bien, con quien ha topado 
la Fuerza Aérea, y a diferencia también de 
lo ocurrido entonces, esta vez la actitud al 
borde de la indisciplina se ha centrado prin- 
cipalmente en escalones intermedios, sin lle- 
gar a representar divergencias de opinión 
profundas e irreconciliables en el seno del 
Alto Mando. La raiz del mal está, en rea- 
lidad, en que el famoso Acuerdo de Cayo 
Hueso, si ha venido siendo respetado (no 
demasiado, a decir verdad), lo ha sido sólo 
en cuanto a la letra, no en cuanto al espí- 
ritu del mismo. 


Por esta causa, la duplicidad y aun tripli- 
cidad de esfuerzos y consiguiente multipli- 
cación de gastos, es realmente considerable. 
E. P. Slavsky, director de la Oficina Cen- 
tral de Aprovechamiento de la Energía Ató- 
mica en la U, R. S. $S., acaba de decir en 
Tevestia que su país dispondrá en breve de 
un avión de propulsión atómica. La U. $5. 
A. F. podría tenerlo ya a la vuelta de la 
esquina, de no haberse preferido invertir 
tanto millón de dólares en la flota subma- 
rina atómica. No ocurre asi, y eso que un 
solo avión atómico podrá, el día de maña- 
na, hundir una docena de Nautilus”, en 
tanto que éstos pocas probabilidades tendrán 
de derribar a aquéllos, ya que los proyecti- 
les UAM—Underwater-to-Atr Missie—st- 
guen siendo los más problemáticos de la 
gran familia de los ingenios dirigidos. El 
Marine Corps, que por cierto acaba de adop- 
tar el Terrier”, proyectil superticie-aire, va 
a aumentar pronto su parque de aviones con 
el "Fury”, y quién sabe si no llegará a re- 
clamar el A3D para no ser menos que la 
Marina y poder (como la U. S. A. F. con 
el B-66) lanzar su bomba H de tamaño re- 
ducido. La bomba H es un arma estratégica 
por excelencia y sus posibilidades la hacen 
”no apta para menores”, es decir, excestva 
para ser utilizada por una fuerza cuyo pa- 
pel aceptado y reconocido es simplemente 
táctico. Reducir sus proporciones materiales, 
bueno está, ya que podrán llevarla aviones 
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más ligeros y se facilitará su almacenamien- 
to y acarreo; reducir su potencia sólo para 
permitir su empleo restringido, nos parece 
tan absurdo como inútil. De aceptarse el 
principio de que "hasta los gatos quieren 
zapatos”, que es lo que está ocurriendo, y 
no sólo en los Estados Unidos, justificaría 
fabricar en serie la bomba H en versión su- 
perligera y "de uso doméstico” y entregarla 
a la policía de Nueva York o de Roma para 
su utilización en lugar de la porra de goma 
o de la granada de gases lacrimógenos. 


La solución de una Fuerza Armada úni- 
ca, a la que aludimos ya el mes pasado ci- 
tando al General Spaatz (v nos extendemos 
en el tema por considerar que el problema 
no es exclusivamente americano ), se encuen- 
tra aún demasiado lejos, aunque pudiera no 
estarlo tanto. Ha sido la U. S. A. F. la pri- 
mera en tomar partido, apoyando a fondo 
la idea de Eisenhower de conseguir una uni- 
ficación de facto y no simplemente de jure, 
como la que hasta ahora se ha logrado en 
el Pentágono: una fustón, más que una 
mera umpicación. En Detroit—aunque en 
Arlington recogiera velas dos días después— 
el Secretario del Ejército, Brucker, acaba de 
insistir en el derecho de las fuerzas terres- 
tres al proyectil intercontinental, llegando a 
afirmar que las armas del Ejército son su- 
periores a las de la Puerza Aérea, porque 
su eficacia no se ve menoscabada por la 
niebla, la lluvia, la nieve o cualquier otra 
circunstancia adversa” (peregrina afirma- 
ción, a fe, ahora que las tripulaciones del 
Mando Aéreo Estratégico pueden contem- 
plar la Vía Láctea en pleno mediodía, cuan- 
do vuelan a gran altura, desaparecido el co- 
lor azul del cielo en una atmósfera enrare- 
cida). En Akron—dos días antes de pre- 
sentar la dimisión—, el Secretario adjunto 
de la Marina, Smith, reclamaba para ésta 
un papel estratégico excesivo, v en Palo 
Alto, el General Hutton, Jete de la i incipien- 
te aviación del Ejército, tronó contra la idea 
de que la Fuerza Aérea "tenga derecho di- 
vino no a monopolizar las má. quinas vO- 
Ne solamente porque vuelen”. Y pase- 

nos por alto el número de junio de la re- 
$ El Army—catilinaria contra la U. 5, A, F. 

desde su primera a su última página—, ya 
que no se trata de una publicación oficial. 
Ha sido la Fuerza Aérea, como ya hemos 
dicho, la que primero ha tendido con no- 
bleza la mano, con una conferencia prontn- 
ciada en la Escuela de Guerra (Vational 
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War College); tras él, varios jefes y diver- 
sos senadores, diputados y otras personali- 
dades (citemos dos nombres únicamente: 
Thomas Finletter y Stuart Symington, am- 
bos ex Secretarios de la Fuerza Aérea), se 
han pronunciado en favor de las A. EF. U. S. 
(Armed Forces of the United States). In- 
cluso el Jefe del E. M. Conjunto, Almiran- 
te Radíord, ha prevenido a los guardiama- 
rinas de Annápolis contra el peligro del "fe- 
tichismo de la tradición”, recordándoles que 
las Fuerzas Armadas son un equipo, un 
“team”, y como tal tienen que pensar, tra- 
bajar y, en su caso, luchar, Mientras cada 
fuerza armada goce de independencia y ac- 
túe bajo su propio jefe de E. M., siempre 
habrá el almirante que se crea preterido s1 
la Fuerza Aérea monopoliza el bombardeo 
estratégico, por ejemplo; formando todos 
parte de una fuerza única de defensa, po- 
siblemente desaparecerían muchos celos pro- 
tesionales—aunque el proceso requerirá 
tiempo—, del mismo modo que hoy, den- 
tro de cualquier ejército, ningún coronel de 
Infantería se considera vejado ni preterido 
porque, dentro de esa Fuerza Armada, el 
Arma o Cuerpo de Artillería o de Interven- 
ción ”monopolice” las funciones correspon- 
dientes al fuego artillero o a los trámites 
administrativos. ' 


Tal vez fuera posible así evitar la repe- 
tición de incidentes como los que en el Pen- 
táagono acaban de atajarse gracias a la ener- 
gía del Secretario de Defensa, Wilson, y al 
prestigio del Presidente, que ya ha mani- 
festado no estar dispuesto a consentir nin- 
guna modalidad de indisciplina. Tal vez 
fuera posible—lo sería—evitar la duplicidad 
de cometidos y esfuerzos, lo que redunda- 
ria en una mayor eficacia y calidad v per- 
mitiría “descargar” los presupuestos milita- 
res. Incluso podría resolverse el problema 
E al. Las Fuerzas Ar- 
madas americanas, especialmente la U. S. 
A. F., hace tiempo que vienen lamentándo- 
se, impotentes, de que la vida civil en ge- 
neral—y la industria en particular—les arre- 
bata sus mejores técnicos, ofreciéndoles me- 
jores condiciones de vida y sueldos más ele- 
vados. Es preciso evitar que las Fuerzas 
Armadas se conviertan en una especie de 
Iiscuela de Técnicos y Especialistas que 
abastezca a la industria. Para ello es pre- 
ciso pagar mejor. ¿Cómo, si no hay dinero? 
Repartiendo los fondos de que se dispone 
entre menor número de hombres sin que, 
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gracias a una selección--una selección na- 
tural de nuevo tipo—, no se perdiera efica- 
cia, antes al contrario, al mejorar la calidad. 
Esto empieza ya a ser comprendido, y el Se- 
cretario Adjunto de Defensa, Burguess, lo 
ha demostrado al manifestar hace unos días 
que en la compleja organización militar de 
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los especialistas en armamento atómico. El 
propio O'Donnell reconoce que, pese a la 
creciente complejidad y expansión de la 
U.S. A. F., podrían reducirse en un > ó un 
10 por 100 los efectivos previstos, Claro es 
que una unificación acertada facilitaría más 
aún la labor. 


dd 


E 





La bomba de hidrógeno lanzada desde un B-52 hace explosión a 2.000 metros de altura. 


hoy no hay sitio para los semi-perezosos ni 
para los mal dotados” (léase, diplomacia 
aparte, ni para los vagos ni para lOs 1mep- 
tos). El plan de bonos de reenganche y 
aumento general de haberes aprobado por el 
Congreso el pasado año fué una medida a 
medias, y si el verano pasado se le reengan- 
chó a la U. S. A. F.—según su jefe de Per- 
sonal. General O'Donnell—, el 40 por 100 
de los miembros de la Policía Aérea y buen 
número de conductores, cocineros y Otros 
”semi-especialistas”, que entonces cumplian 
su compromiso, sólo lo hizo el 5 por 100 de 





Además, con esta reducción podría anu- 
larse en parte el éxito propagandístico que 
acaba de apuntarse la U. KR. S. S. al anun; 
ciar que de aquí a mayo de 1957 procederá 
a la desmovilización de 1.200.000 hombres 
(apostamos que no afectará la medida al téc- 
nico en equipo electrónico o en proyectile: 
dirigidos), disolviendo buen número de uni- 
dades, entre ellas tres divisiones aéreas. 
La maniobra cogió desprevenido a Occi- 
dente, pero no ha engañado a nadie: L0- 
mo dijo el Secretario de Estado Dulles, tras 
algunos titubeos, preferiría tener a ese 
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millón y pico de hombres haciendo guardia 
en cuarteles y aeródromos que no trabajando 
en fábricas de aviones o de bombas atómi- 
cas. Los tiempos cambian y es inútil negar- 
lo; todo lo que no sea renovarse conducirá 
a la catástrote. He ahí Scapa Flow, por 
ejemplo, donde en 1918 se hundieron los 
mejores barcos de la flota alemana por de- 
cisión unánime de sus tripulaciones allí in- 
ternadas, y donde años más tarde sería hun- 
dido, a su vez—y no voluntariamente—, el 
orgulloso acorazado ”Roval Oak”. Hace 
unos años Scapa Flow parecía una de esas 
bases navales eternas. Hoy, el Gobierno de 
Su Majestad ha decidido desmantelarla y 
abandonarla. Sic transit... 


El principal ejemplo del nuevo estilo que 
se impone lo tuvimos en las Marshall. Cuan- 
do la Naturaleza no había podido aún orga- 
nizar el polícromo amanecer de un buen día 
de la penúltima semana de mayo, el Hom- 
bre—con mayúscula—sí supo crear un alba 
diez mil veces más esplendorosa cuando el 
“Barbara-Grace”—un B-52—dejó caer una 
bomba H que hizo explosión a un par de 
kilómetros de altura, con una potencia equi- 
valente a la de 10 ó 15 millones de tone- 
ladas de trilita. La seta nuclear alcanzó una 
altura de más de 30.000 metros, en una orgía 
de coloreados efectos especiales que para si 
querría la más ambiciosa superproducción 
cinematográfica de Hollywood. Era la pri- 
mera vez que un avión—los rusos no justi- 
fican su afirmación en contrario—lo reali- 
zaba. Al día siguiente, el ”Star-Bulletin”, 
de Honolulú, dijo que la bomba había he- 
cho explosión a siete millas del punto calcu- 
lado, suscitando con ello los rumores y Co- 
mentarios más dispares v absurdos. ¿No de- 
cía el S. A. C. que sus bombarderos podían 
tomar como blanco no ya una casa, sino de- 
terminada esquina del edificio? ¿No había 
afirmado el General LeMay que sus tripu- 
laciones eran "inmunes a todo error de pun- 
teria”? ¿Cómo había sido posible tal error 
hallándose el blanco perfectamente ilumina- 
do (un círculo de menos de 300 metros, en 
el islote de Namu) y tras haber “ensayado” 
durante meses la operación la tripulación del 
B-52? El Secretario de la Fuerza Aérea, 
Quarles, y otros altos jefes hubieron de po- 
ner las cosas en su punto: en primer lugar, 
errare humanum est, y de humano error se 
había tratado, no de otra cosa; en segundo 
lugar, el error no había sido de 7 millas 
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(11,22 km.), sino inferior a 4 (6,4 km.) ; en 
tercer lugar, una bomba de la potencia de 
la lanzada tiene un radio de 3,2 millas de 
“aniquilación total” (un 100 por 100 de 
montandad) y a 12 millas puede derribar 
aun una casa de ladrillo de dos pisos, cau- 
sando la muerte al 85 por 100 de sus ocu- 
pantes. Por último— cuánta sonrisita hela- 
da en muchos semblantes !l—, la tripulación 
del B-52, que se había entrenado lanzando. 
30 bombas H simuladas, no pertenecía al 
Mando Aéreo Estratégico, sino al de Inves- 
tigación y Desarrollo. Además, lo que se tra- 
taba de demostrar es que el B-52 nodía—y 
puede, efectivamente—lanzar la bomba H y 
salir indemne de la empresa. Dos semanas. 
más tarde el Gobierno británico anunciaba 
que en el primer semestre de 1957 realizará: 
en el Pacífico Sur una serie de pruebas con 
bombas H, lanzadas desde aviones, apun-. 
tándose con ello un éxito los hombres de 
ciencia de Albión, que luchan con no pocas. 
dificultades en su carrera "contra reloj 


Lo que sí pudo calificarse de mediocre: 
experimento fué el lanzamiento en White: 
Sands del ”Aerobee-Hi” de la Marina, que 
sólo alcanzó 178.000 metros y no los 300.000: 
que se esperaba. Y apenas vamos a recoger 
Otras noticias breves, ya que ni en el capí- 
tulo de records ni en el de primeros vuelos. 
encontramos excesivo interés (entre éstos, 
los del "Sagitario 11”, primer "Super-Mys- 
tere B, 2”, de serie, y las versiones RB-57D» 
y B-57E). No queremos pasar por alto, sin 
embargo, dos acontecimientos registrados en. 
el campo de la aviación civil: Uno, la inau- 
guración en Punta Arenas (la ciudad más. 
meridional del mundo), en la provincia chi- 
lena de Magallanes, del futuro aeropuerto: 
transoceánico de Chabunco, que con sus tres. 
pistas de 2.400 metros está destinado a con- 
vertirse en escala obligada cuando en un: 
Futuro no tan lejano como algunos piensan, 
los vuelos transantárticos sean una realidad 
cotidiana como ahora empiezan a serlo los. 
transárticos. El otro acontecimiento desilu- 
sionará probablemente a los amigos del exo- 
tismo misterioso, y fué la llegada al nuevo. 
aeropuerto de Lhasa, capital del Tíbet, de- 
un avión de la Administración de Pekín, 
espectáculo que hace unos años se hubiera. 
considerado casi sacrílego en aquel país de- 
los 3.600 monasterios y medio millón de- 
lamas. El misterioso país teocrático ha per- 
dido un poco más su misterio: la aviación: 
se lo ha robado. 
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LA 
ESTRATEGIA 
DIRIGE LA 
POLITICA 
AMERICANA 


E todas las actividades de una nación, 
es la Política la más amplia y genérica; 
"politique d'abord”, dicen nuestros vecinos 
ultrapirenaicos. Ella informa las otras ac- 
tividades sociales y tiene satélites en todas 
ellas, que se llaman : política económica, po- 
lítica exterior, política militar, etc. 


Existe actualmente, sin embargo, cierta 
inversión de valores, tal vez de jerarquías, 
entre las citadas actividades, en muchos paí- 
ses, en los que la Estrategia, modalidad mar- 
cial, dirige la política exterior de los Es- 
tados, como voy a demostrar ocupándome 
exclusivamente de los Estados Unidos de 
América, por ser la más poderosa nación 
del orbe y uno de los dos primeros actores 
probables en el gran drama universal que 
se presiente. 


En algunas guerras del pasado, tanto la 
política exterior como la militar, han esta- 
do subordinadas circunstancialmente a la 
Economía; se ha guerreado por el carbón, 
por el caucho, por el oro, por el petróleo. 
Hoy se ha llegado al convencimiento de que 
se terminaron las guerras económicamente 
productivas, por quedar el vencedor tan 
arruinado como el vencido, sin la posibili- 
dad de compensar sus vérdidas con un botín 
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Por el General KINDELAN 


inexistente, ni con indemnizaciones incobra- 
bles a un adversario en bancarrota. 


Por esta razón, los pueblos sólo irán a la 
guerra cuando vean en trance de amenaza 
y de riesgo inminente su seguridad o su so- 
beranía. Sólo ante tan grave peligro pasa- 
rán a segundo lugar las consideraciones eco- 
nómicas o de cualquier otro linaje; se ce- 


“rrarán los ojos al posible daño y pasará a 


ocupar el lugar preferente la Estrategia, 
modalidad primaria del Arte Militar. 


Esta será la norma general; pero no hay 
que descartar por completo la posibilidad de 
que motivos económicos puedan llevar a las 
naciones a la lucha armada, bien que no de 
modo directo. Si los países del Oriente Me- 
dio, productores de la mayor parte del pe- 
tróleo del mundo, se pusieran de acuerdo 
para negar a las naciones occidentales tan 
preciado e indispensable combustible, éstas 
tendrían que acudir a la guerra para con- 
seguir renovar el suministro. Esta aparen- 
te motivación económica de la lucha no se- 
ría tal, sino una defensa de la propia segu- 
ridad de las naciones, seriamente amena- 
zadas. 


El problema político-militar se encuentra 
planteado para los Estados Unidos en la 
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siguiente forma: fracasada la segunda gue- te por la Europa del Oeste, las dos Améri- 
rra mundial por causa de una paz retrasada cas y el Imperio británico. Frente a éste se 
y errónea, tras un corto período de injusti- erige otro: el Oriental, formado por un con- 
ficada euforia, comprendieron los gobernan- glomerado heterogéneo de naciones, férrea- 
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Linea de bases avanzadas que consideró necesario establecer el Pentágono para la 
segunidad de los Estados Unidos. 





tes americanos que habían ganado la gue- mente sometidas al Gobierno de la Unión: 
Fra, pero habían perdido la paz, y que ésta Soviética, y por el inmenso Imperio chino, 
estaba de nuevo amenazada. unido circunstancialmente a Rusia por si- 


| ad militud de doctrina comunista. 
Observan, al examinar el planisferio te- 


rráqueo, lo siguiente: el mundo se encuen- Entre Des 0 grupos a un 
tra dividido en tres grandes agrupaciones '“'“ero, disgregado y poco homogéneo en. 
E sus credos políticos y religiosos; lo consti- 

de Estados, no por razones circunstanciales 08 . 
ie a le di Tuyen: el Oriente Medio, la India, Egipto 
E AA E e e Ñ se pe dE pa y Otros países afro-asiáticos y del Océano: 
o RON RICE: Ce odo de Inle ario Elio países tratan de no afiliarse 
pretar los grandes problemas de la vida, por a ninguno de los otros dos grupos, aspiran- 

: AN 1 Sa snrtarata T poo. 
doctrinas antagónicas irreconciliables, Uno do a permanecer neutrales en una proxima. 
de estos grupos está unido con los Estados guerra; tienen por solo aglutinante el odio. 
Unidos por lazos de raza y civilización: a] blanco, y como impulso, el tempestuoso: 
aquel que se designa con el nombre de Oc- despertar del Mundo islámico, a que mu- 

cidental, por estar constituído esencialmen- chos de ellos pertenecen. | 
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El potencial hélico de este tercer grupo 
no es grande, a pesar de su enorme pobla- 
ción, por su atraso colectivo y Sus precarias 
economías. Sí lo es, en cambio, la del gru- 
po oriental, geográficamente compacto, 11- 
dustrializado, bien armado y movido por un 
propósito fervorosamente acariciado: el do- 
minio del Mundo por el Comunismo, logra- 
do por todos los medios: por la astucia, la 
propaganda y la violencia. La realización 
de este ideal hegemónico ha exigido de Ku- 
sia un esfuerzo formidable, con objeto de 
incrementar su potencia bélica; lo ha venido 
realizando por medio de sucesivos planes 
quinquenales de industrialización —platila- 
ke-—, que tenían una triple finalidad : afir- 
mar la seguridad nacional, aumentar st po- 
tencial bélico y elevar el nivel de vida del 
pueblo. 


Estos planes tuvieron, en general, bastan- 
te éxito. El primero—1928-1932—consiguió 
organizar una gran industria pesada. El se- 
eundo—1933-1938-—debía haberse encauza- 
do hacia la producción de bienes de consu- 
mo; pero la inminencia de un conflicto ar- 
mado desvió su rumbo hacia la fabricación 
de material de guerra. | 

¿n estos dos quinquenios no se limitó 
Rusia a mejorar y ampliar sus industrias, 
sino que se preocupó de hacerlas menos vul- 
nerahles, trasladándolas a Siberia. Allí, en 
un tiempo "record”, se erigió la Ural Kus- 
netsk—U. K. K.—, colosal planta de más 
de dos mil kilómetros cuadrados de super- 
ficie. El tercer plan—1939-44-—Hué, natural- 
mente, dedicado a fabricar material de gue- 
rra; el cuarto—1945-49—, a reparar los des- 
trozos de la campaña, y el quinto —1950-34— 
a la industria pesada. 


El sexto plan, que ahora se está desarro- 
llando, dedicóse al principio a dar de comer 
a la población hambrienta; mas entre las dos 
teorías que sostenían Kruschev y Malenkow 
—cañoones o mantequilla—, triunfó al fin la 
del primero, y ya no se producen bienes de 
consumo, sino armamento y municiones. Es 
ocasión de hacer observar que, hasta hace 
poco tiempo, el riesgo de guerra ha sido 
muy grande, por haber regido el inmenso 
poder de Rusia un paranoico megalómano, 
dictador absoluto, indiscutido. 


Bien informados los políticos americanos 
por sus eficientes servicios secretos, debie- 
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zon estimar claramente que el problema po- 
lítico que la posibilidad de una guerra plan- 
teaba, rebasaba las posibilidades de una sola 
nación, aun siendo tan poderosa como los 
Estados Unidos, y movilizaron a sus diplo- 
máticos para pedir ayuda a los países ami- 
gos; que éstos no pudieron negar por su 
propio interés y por defender un acervo Cco- 
mún de civilización y de cultura. Ántes, 
como indispensable trámite previo, solicita- 
ton del Pentágono el planteo militar del 
problema. 


El Estado Mayor Conjunto de las Fuer- 
zas Americanas estudió concienzudamente 
el despliegue estratégico más conveniente, 
con arreglo a las armas de que entonces sé 
disponía y de aquellas otras con las que ra- 
cionalmente podría contarse en un plazo 
breve; y habiendo unanimidad en reconocer 
que la acción resolutiva, en la guerra, había 
pasado a las manos del Poder Aéreo, fué 
el despliegue estratégico de la Aviación el 
que orientó los estudios y motivó las reso- 
luciones del Alto Centro. 


Vió, ante todo, el Pentágono, que exis- 
tía un problema apremiante, angustioso : la 
defensa de Europa Occidental contra un 
ataque fulminante de los grandes ejércitos 
eslavos, sólo en muy pequeña parte desmo- 
vilizados al terminar la guerra, en 1945, 
mientras sus antiguos aliados habían lleva- 
do a fondo su desmovilización y se encon- 
traban desarmados ante la posible contin- 
gencia. 


En su consecuencia, la primera conclusión 
que el Pentágono elevó a la Casa Blanca 
fué que era muy urgente buscar alianzas 
con las naciones del Occidente europeo, pata 
organizar un ejército uniforme en Táctica, 
Instrucción y Armamento, del que también 
formaran parte Grandes Unidades inglesas. 
Así nació el Pacto del Atlántico del Norte 
y su. corolario marcial, el ejército de la 
NATO. 


Resuelto este primer problema militar, ta- 
ponada la peligrosa erieta, pudo atenderse 
a otros, que consentían mayor demora en 
su resolución, la mayoría de los cuales no 
requerían organizar grandes fuerzas de Tie- 
rra o de Mar. Bastaba con el refuerzo y 
aumento de potencial militar de algunos 
países fronterizos de Rusia y de la China 
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comunista, o con destacar, como en el caso 
de Formosa, una Flota americana. 


Como los proyectiles dirigidos, de gran 
alcance, estaban aún en período experimen- 
tal y el bombardeo con aviones transoceá- 
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vos esenciales enemigos. Ello requirió acuer- 
dos diplomáticos con los países en que ha- 
bian de instalarse; pero ante el riesgo cier- 
to e inminente, éstos accedieron a la insta- 
lación, a pesar de la dejación de derechos 
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tos Estados Unidos, 1; Canadá, 2; Islandia, 3; Noruega, 4; 
Inglaterra, 5; Holanda, 6; Dinamarca, 7; 


Bélgica, 8; Luxemburgo, 9; Portugal, 10; 
uía, 14. El pacto de Río enlaza a los Esta- 
17; Santo Domingo, 18; H onduras, 19; 
, 22, Costa Rica, 23; Panamá, 24; Colom- 
9, Brasil, 29; Bolivia, 30; Paraguas, 315 
n el ANZUS figuran: los Estados Unidos- 


Nueva Zelanda, 35, y Australia, 36. El pacto de Manila lo forman los Estados Uni- 
dos y Filipinas, 37; el japonés, los Estados Unidos y Japón, 38. Los pactos ingleses 
unian la Gran Bretaña con Libia, 39: J ordania, 40, y Egipto, 41. El de Bagdad la en- 
laza con Iraq y Paquistán, Irán y Purquía. Los Estados Unidos tienen, además, pac- 
tos directos con España y con la China nacionalista, y se anuncia otro con Marruecos. 


nicos era aún operación costosa y expuesta 
el despliegue estratégico impuso la necesi- 
dad de establecer bases avanzadas, situadas 
a menos de 2.500 kilómetros de los objeti- 


de soberanía que ello representaba, y a pe- 
sar de que ello traería probablemente con- 
sigo mayor exposición a acciones de repre- 
salia por parte del adversario. A este des- 


438 


Número 187 - Junio 1956 


pliegue de bases se subordinó, desde enton- 
ces, la política norteamericana. 


Esta ha desarrollado en los últimos años 
una travectoria de gran fijeza, sin que su- 
friera alteración al ser sustituido el Prest- 
dente Truman por el General Eisenhower. 
El primero anunció, en la conferencia de 
Petrópolis, de 1947, el proyecto de crear 
un sólido dispositivo, destinado a constituir 
un baluarte defensivo de la Democracia y 
la Libertad. Allí mismo se firmó, como nú- 
cleo de la Organización, por 21 naciones 
americanas, un tratado de ayuda mutua. De 
este modo, procediendo con arreglo a sanos 
principios militares, aseguraban los Estados 
Unidos su retaguardia y sus flancos, que- 
dando en buena disposición para afrontar 
el problema de defenderse en los dos fren- 
tes principales. 


Dos años más tarde se firmaba el “Tra- 
tado de la Organización del Atlántico del 
Norte, abril de 1949, que aliaba a dos na- 
ciones americanas—Estados: Unidos y Ca- 
nadá—y a diez europeas, que pronto habían 
de ser trece, por la incorporación de Ale- 
mania, Grecia y Turquía. Con, la alianza 
balcánica, hoy en trance de crisis, se incor- 
poró Yugoslavia al dispositivo defensivo, y 
con Islandia quedó cerrado el cerco del 
frente europeo. 


La iniciativa británica de organizar un 
frente análogo en el Pacifico, fué muy bien 
acogida por la gran nación americana, y se 
tradujo en un nuevo tratado del Sureste 
asiático —SEATO— y en el Pacto de Bag- 
dad, que aunque, por no desagradar a ára- 
bes ni judíos, no lo han suscrito los Esta- 
dos Unidos, lo apoyan moralmente, con 
energía y entusiasmo. 


Innecesario y aburrido sería que yo con- 
tinuara examinando uno por uno los distin- 
tos convenios firmados y su motivación 
Creo será más claro y menos fatigoso sinte- 
tizar en dos gráficos similares y correlati- 
vos: el despliegue estratégico aéreo v el que 
pudiéramos llamar despliegue político diplo- 
mático; de su confronte se deducirá clara- 
mente la dependencia del segundo con res- 
pecto al primero. 


Grietas y fisuras. 


El propósito implícito en estos diversos 
convenios no ha sido logrado plenamente. 
No se ha llegado a edificar una sólida ba- 
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rrera invulnerable; en ésta existen puntos 
débiles, peligrosos. Por ellos intenta Rusia 
desbaratar el artificio polémico que la ame- 


“naza. El enclave de Israel entre países ára- 


bes hostiles ha originado graves complica- 
ciones v creado una zona de fricción pre- 
ñada de riesgos. El Pacto de Bagdad no 
está bien consolidado, y el Rey Husein, de 
Jordania, lucha entre su lealtad al mismo 
v la coacción de Siria y de Egipto para 
atraerle hacia un pacto antijudio. La gue- 
rra fría atraviesa una fase de rupturas de 
alianzas, gracias al empleo de armas secre- 
tas de promesas de ayudas económicas y 
grandes presiones políticas. Con toda clase 
de recursos se lucha ahora por las bases 
desde las que mañana se guerreará. 


Algunas de las establecidas se encuentran 
en precario por el levantamiento general 
panárabe—lo que viene a revalorizar la 1m- 
portancia de las españolas—. La agitación 
antibritánica, en la isla de Chipre, indispen- 
sable para la defensa del Occidente, y el 
estado de guerra larvada, en que se encuen- 
tran Israel, por un lado, y los Estados ára- 
bes fronterizos, de otro, constituyen serias 
fisuras del edificio defensivo occidental; co- 
mo las del pacto balkánico, Islandia, Ma- 
rruecos, Kenia y otros lugares. 


Batallas de la guerra fría. 


A la precaria paz armada en que se deba- 
te actualmente el mundo, con su inseparable 
carrera de armamentos, se le ha dado el 
nombre de guerra fría. Esta, como la ar- 
diente, la clásica, tiene sus alternativas; sus 
avances y retrocesos; sus batallas, victorias 
v derrotas. En ella influyen las armas-—eco- 
nómicas y políticas—, la moral respectiva de 
los beligerantes, los movimientos tácticos, 
cruentos O incruentos. 


Las grandes leyes del Arte Militar le son 
por entero aplicables: voluntad de vencer, 
concentración de esfuerzos, continuidad en 
la acción, sorpresa. Incluso le es de «plica- 
ción, a veces, la maniobra del Orden Obl:- 
cuo que inventó Epaminondas. Los Maris- 
cales v Generales, a quienes tocó dirigir la 
guerra fría, sólo tienen que aplicar precej- 
tos de un arte que aprendieron en su juven- 
tud y luego practicaron. 


Cada pacto logrado es una victoria; cada 
convenio deshecho es una derrota. Ei pacto 
balkánico fué una victoria occidental, que 
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Rusta esterilizó al introducir la cuña de Chi- 
pre. En Jordania, la gran victoria inicial in- 
glesa del pacto de Bagdad se amengua con 
la destitución del General Glub del mando 
de la Liga Arabe. La batalla de Corea que- 
dó indecisa; la de Formosa se va desarro- 
llando, hasta ahora, favorablemente para los 
occidentales; la de Indochina fué una eran 
derrota; en el Norte de Africa las cosas to- 
man cariz desagradable. 


Donde se halla entablada hoy la mayor 
batalla—no siempre fría—es en el Oriente 
Medio. Allí la situación es compleja y cam- 
biante; a veces Israel es la más fuerte; más 
tarde lo es la Liga Arabe. El convenio del 
Catro, que agrupaba a Egipto, Arabia Sau- 
dí y Stria, quedó roto por haberse separado 
de la alianza este último país. Hace pocos 
«días Arabia Saudí, en su capital Yedda, ha 
suscrito una alianza militar con Egipto y 
el Yemen, pero este pequeño país no com- 
pensa, ni con mucho, a Siria, nación que 
está a punto de firmar un pacto de Damas- 
co con Jordania y el Líbano. 


Ante esta complejidad de problemas que 
presenta la guerra fría, las naciones occi- 
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dentales han llegado a sospechar que las 
alianzas militares no eran del todo idóneas 
para esta clase de guerra y que necesitaban 
complementarse, dotándolas de armas ade- 
cuadas a tal modalidad: económicas y polí- 
ticas. Esta modificación, propuesta por lta- 
lia, para la NATO, parece haber sido aco- 
gida con agrado por los demás miembros. 
Si pronto se convierte en realidad, será pró- 
diga en beneficios. 


Lo impone con apremio la grave situa- 
ción, sobre la que poca influencia tienen las 
sonrisas y frases amables de los gobernan- 
tes soviéticos, que las hacen compatibles con 
grandes incrementos en su equipo militar; 
hace pocos «dlías, persona tan bien informa- 
da como el General americano LeMay, ha 
dado alarmantes noticias; ha afirmado que 
los Estados Unidos sólo disponían de 47 
bombarderos transoceánicos del tipo B-52, 
mientras los rusos contaban con un centenar 
de "Bisón” y “Bear”, muy similares a éstos. 


pa 


Pero como la tesis de este artículo era 
sólo poner un ejemplo de sumisión de la 
política a la estrategia, sujeto mi pluma, que 
intentaba escapar a otros temas. 
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Plis hace poco tiempo estábamos acos- 
tumbrados a que los fuselajes de los avio- 
nes hicieran honor a su nombre y adopta- 
ron una forma fuselada, o sea en huso. Esta 
forma se caracteriza por un morro redon- 
deado, un incremento de sección en la par- 
te delantera hasta alcanzar un máximo y 
luego una disminución gradual hasta alcan- 
zar la cola en punta. El proyectista hacia 
todo lo posible para que la pureza” del fu- 
selaje no se viera contaminada por nada. 
Evidentemente esto era un ideal muy difí- 
cil de alcanzar, ya que para una utilización 
eficiente de un avión es preciso muchas ve- 
ces modificar esta forma pura, como es, por 
ejemplo, con cabina, torretas, soportes de 
cohetes, radar, etc. Además, el proyectista 
sabía que había una forma óptima para el 
fuselaje, y esa forma era tal que un fuselaje 
que se amoldara a ella, si se ensayaba sin 
alas, ni cola, ni otros elementos perturbado- 
res, o sea puro, se obtenía con él la minima 
resistencia al avance. Al irle añadiendo los 
demás elementos, sin los cuales evidentemen- 
te no se consigue un avión, la resistencia al 
avance no era la suma de las del fuselaje y 
de los demás elementos, sino mayor. Esto se 
comprobó hace ya bastante tiempo y la di- 
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Por ANTONIO CASTELLS BE 


Comandante de Ingenieros Aeronáuticos. 


ferencia entre la resistencia resultante y la 
suma de las parciales recibió el nombre de 
resistencia de interferencia. Casi siempre 
esta resistencia es positiva, pero algunas ve- 
ces, muy pocas, es negativa; o sea, que la 


“resistencia total es menor que la suma de las 


parciales. Este es el caso de los depósitos 
de punta de ala, que evidentemente aumen- 
tan la resistencia total en la que les corres- 
ponde como elementos sueltos, pero al mis- 
mo tiempo producen una modificación en la 
corriente del ala de tal forma que la resis- 
tencia de ésta disminuye. De lo dicho ante- 
riormente se desprende que al combinar dos 
o más cuerpos es muy interesante estudiar 
las modificaciones que cada elemento pro- 
duce en la corriente alrededor de los demás. 
Veremos más adelante algunos casos en los 
que mediante este estudio se llegó a resul- 
tados sorprendentes. 


La resistencia de interferencia de ala y 
fuselaje, que suele ser la más importante en 
un avión bien diseñado, o sea con pocas pro- 
tuberancias en su fuselaje, se puede reducir 
mucho mediante un diseño adecuado de las 
zonas de transición. Von Karman ideó un 
carenado especial, que se ha utilizado mu- 
cho en todos los aviones, de tal forma que 
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el nombre del inventor llegó a nominarlo. 
De todas formas, aunque la resistencia de 
interferencia depende, evidentemente, de la 
iorma del fuselaje y de la situación del ala 
en él, siempre se disminuía la resistencia to- 
tal al hacerlo la del fuselaje. Por ello se pro- 
curaba en lo posible que el fuselaje tuviese 
la forma óptima respecto a la resistencia a] 
avance, O sea que se acercase al sólido de 
minima resistencia. | 


Así estaban las cosas cuando el hombre 
se enfrentó con la famosa barrera del soni- 
do, y el primer avión que la atravesó lo hizo 
con un fuselaje ortodoxo. Luego le siguie- 
ron otros aparatos que, mediante una po- 
tencia enorme, lograron volar a velocidades 
supersónicas. Pero en agosto de 1934 un 
caza naval, el Tiger F11F, de la casa Grum- 
man, logró volar en el régimen transónico 
sin utilizar la post-combustión, y a finales 
del mismo año otro caza, el F-102A, atra- 
vesó la barrera del sonido subiendo, o sea 
que era un caza trisónico. En cuanto se pudo 
conseguir información sobre estos aparatos 
se vió que su fuselaje adoptaba una forma 
extraña; "botella de Coca-Cola” le llamaron 
algunos, y "Cintura de avispa” otros. Con 
Jas denominaciones anteriores queda defini- 
da la forma de dichos fuselajes, o sea que 
en su centro presentan una depresión que 
hubiera escandalizado a los aerodinámicos 
«de hace quince años. He dicho quince años 
porque hacia el año 1943, en Alemania, el 
doctor Kuchemann estaba trabajando sobre 
fuselajes de esta forma, y en 1944 la Ofici- 
na de Patentes alemana concedía una que 
cubría el diseño de un avión con este tipo de 
tuselaje. Como es lógico suponer, en mayo 
de 1945 se interrumpieron estos trabajos, y 
hay que llegar hasta 1931 para que vuelva 
a estudiarse la "Cintura de avispa”. Pero 
los estudios de Kuchemann tenían una base 
distinta a los que en 1951 inició R. T. Whit- 
comb en el NACA (National Advisory Com- 
mittee for Aeronautics). Vamos a ver esta 
diterencia más detalladamente. 


Como es sabido, la idea del ala en flecha 
la lanzó Busemann por primera vez en 1935, 
y Alemania desarrolló una gran labor de in- 
vestigación sobre este tipo de ala. 


Kuchemann comprobó que la corriente so- 
bre el ala giraba hacia su plano de sime- 
tria o el fuselaje, y que una vez pasado el 
punto de espesor máximo, la corriente se se- 
paraba. Entonces Kuchemann pensó que se 
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disminuiría la resistencia de interferencia ala 
fuselaje si éste último se amoldaba a la tras 
vectoría de la corriente. Así diseñó un fuse- 
laje tal que en la zona de ala tenía una de- 
presión. Los trabajos de Kuchemann se con- 
tinuaron en Suiza y se aplicaron al avión 
de caza a reacción P-16, que se proyectó 
en 1951. Las pruebas en túnel se realizaron 
por el Instituto Federal de Tecnología de 
Zurich y por las Fábricas Federales de avio- 
nes de Emmen al mismo tiempo que en el 
NACA v sin tener conocimiento de ello, 


Pero la investigación de NACA se originó 
de otra manera. El profesor G. N. Ward, 


<a 


Y 









Ec 


actualmente miembro del College of Aero- 
nautics inglés, cuando estaba trabajando en 
la Universidad de Mánchester, estableció 
una fórmula que daba la resistencia de cuer- 
pos esbeltos a velocidades supersónicas, y 
dedujo que dicha resistencia era sólo fun- 
ción de la distribución del área de las seccio- 
nes rectas. Áunque su fórmula no tenía va- 
lidez en la zona transónica, siempre daba 
una orientación para el estudio de la resis 
tencia a velocidades supersónicas. 


El inglés W. T. Lord en el R. A. E. (Ro- 
yal Aeronautical Establishement) v el ame- 
ricano W. D. Hayes en la North American 
también trabajaron sobre este problema, por- 
que en realidad era un gran problema el con- 
seguir disminuir la resistencia de los avio- 
nes en el margen transónico. Pero para lo- 
grar disminuir esta resistencia primero ha- 
hria que saber a qué era debido, y este pro- 
blema se complicaba más ya que todos los tú- 
neles aerodinámicos construídos hasta 1951 


442 


Número 187 - Junio 1956 


tenían un margen de velocidades limitado 
generalmente por unas números de Mach 
de 0,9 y 1,1 en que no se podían utilizar. 
Además, el cálculo tampoco prestaba su ayu- 
da, ya que en el mismo margen sólo se puede 
aplicar en una forma muy restringida, que 
no sirve para aclarar los fenómenos de la 
zona transónica. 










tz zz 077l[l7[L7l([lI:7% 


nz: 


PIG-Z: 


Lo único que se conocía sobre la zona 
transónica era que sus efectos se retrasa- 
ban y disminuían al dotar al ala de una fle- 
cha hacia adelante o hacia atrás. (Se suele 
utilizar preferentemente la flecha hacia atrás 
por razones de estabilidad.) Asimismo se 
sabía que al disminuir el espesor se reducía 
mucho la resistencia, pero a pesar de ello, 
para conseguir que un prototipo transónico 
estuviera a punto se debía estar trabajando 
en él meses y años, ya que se avanzaba com- 
pletamente a oscuras y los estudios no po- 
dían realizarse en forma sistemática por ca- 
recer de guía, y muchos prototipos debían 
abandonarse ya que no se conseguía obtener 
lo que se esperaba de ellos. El F-102 estuvo 
a punto de estar incluído entre estos últimos. 
En efecto, el prototipo original de este caza, 
equipado con un turborreactor Pratt y Whit- 
ney, con postcombustión, tenía un fuselaje 
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ortodoxo, y según se comprobó en los ensa- 
yos realizados en túnel aerodinámico en la 
primavera de 1952, no llegaría a alcanzar 
el número de Mach 1 en vuelo horizontal, 
y este caza se había proyectado para que al- 
canzase velocidades supersónicas. Además, 
el contrato con la U. S. A. F. exigía el al- 
canzar estas velocidades. En las pruebas en 
vuelo el prototipo apenas alcanzó un núme- 
ro de Mach de 0,9. Ya se empezaba a hablar 
de una posible suspensión del contrato por 
parte de la U. S. A. F. Pero la casa Con- 
vair, que era la que desarrollaba el proyecto, 
intentó hacer lo posible para hacer honor al 
contrato y mantener su prestigio. Hacia 
aquel tiempo NACA había terminado los 
trabajos de investigación iniciados por 
R. T. Whitcomb el año anterior, y los es- 
pecialistas de aerodinámica de la Convair 
conocían los resultados, y como último re- 
curso los aplicaron a su avión. El resultado 
fué que en octubre del siguiente año (1993) 
el nuevo prototipo, F-102A cruzó la barrera 
del sonido, y un año después (diciembre 
de 19534) la cruzó subiendo. La labor de 
investigación de NACA había dado sus pri- 
meros frutos y había recibido una excelente 
confirmación en un vuelo real. 


Vamos a ver a continuación cómo se des- 
arrolló este trabajo. 


Anteriormente se ha presentado la situa- 
ción tal como estaba el año 1951, cuando 
NACA decidió realizar estudios sistemáticos 
sobre la resistencia en la zona transónica. 
En realidad, esta decisión se tomó porque 
ya se disponía de un túnel transónico capaz 
de ser utilizado en los números de Mach 
comprendidos entre 0,9 y 1,1. Este túnel está 
dotado de una garganta ventilada y está 
perforado interiormente con objeto de re- 
ducir la reflexión de las ondas de choque, 
que impedía obtener una visión de la .co- 
rriente en la zona transónica. El ingeniero 
que dirigió principalmente el proyecto de 
este túnel fué John Stack, del Langley Ae- 
ronautical Laboratory. 


La dirección de la labor de investigación 
a realizar se confió a R. T. Whitcomb. No 
se le pedía un resultado concreto, sino un 
estudio de la resistencia y de la formación 
de ondas de choque en distintas combinacio- 
nes ala-fuselaje. 


Lo primero que realizó el equipo encar- 
gado del estudio fué obtener una serie de 


443 


REVISTA DE AERONAUTICA 


totografías de la corrien- 
te alrededor de combina? 
ciones convencionales ala- 
tuselaje. Para ello utiliza- 
ron el sistema schlieren, 
que se basa, como todos 
los demás procedimientos, 
de ”yisualización” de la 
corriente a altas velocida- 
des en el cambio del ín- 
dice de refracción del aire 
con la presión. Esto da 
lugar a que los ravos de 
luz sufran una desviación 
al atravesar el aire conte- 
nido en la garganta del 
túnel, y esta desviación da 
ina medida de las presio- 
nes existentes. En dichas 
totografías se vió que se 
formaba una onda de cho- 
que normal fuerte detrás 
del borde de salida del ala. 
Cerca de la superficie del 
fuselaje esta onda adqui- 
ría la forma de lambda 
(A), o sea que se bifurca- 
ba. Además, se produ- 
clan ondas más débiles 
en el morro del fuselaje 
y delante del ala. Por tan- 
to, era lógico pensar que 
la mayor parte de la re- 
sistencia transónica era 
debida a la onda de cho- 
que detrás del ala. La on- 
da desprendida que se for- 
ima delante del morro 
(véase la figura 1) puede 
reducirse utilizando un 
morro muv puntiagudo. 
La onda que se produce 
delante del ala se reduce 
mucho al dar flecha al ala 
v al disminuir su espesor. 
Pero todo esto afectaba 
muy poco a la onda de- 
trás del ala. Se sabía, por 
estudios realizados ante- 
rmiormente por K. €. Han- 
der y C. Rennemann Jr., 
-Gue los cuerpos que daban 


menor resistencia en la 
zona transónica eran los 
de revolución. pero al 
combinarlos con alas de 
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flecha muy acusada y po- 
co espesor, o sea de baja 
resistencia, la resistencia 
total era bastante superior 
a la suma de las dos. Esto 
indicaba que la resistencia 
de interferencia en la zona 
transónica era muy gran- 
de, y que asimismo la in- 
terferencia era responsa- 
ble de la onda de choque 
detrás del ala. Por tanto, 
había que reducir esta re- 
sistencia de interferencia, 
que era la que causaba el 
gran incremento de resis- 
tencia de la zona transó- 
nica. 


Entre los cuerpos de re- 
volución existen unos que 
dan resistencia mínima, y 
lo mismo que en la zona 
subsónica reciben el nom- 
bre de cuerpos de resisten- 
cia mínima. 


La torma de estos cuer- 
pos se puede determinar 
teóricamente, v en el Tech- 
nical Note núm. 3478, de 
ÑNACA, €... Harder y €. 
Rennemann dan algunas 
de estas formas, que re- 
producimos en la figura 
número 2. Pero a cada 
velocidad le corresponde 
una forma óptima distinta. 


Se realizaron ensayos 
con cuerpos de revolución 
que eran iguales al de re- 
sistencia mínima, con li- 
geras modificaciones; por 
ejemplo, una protuberan- 
cia en la zona donde de- 
hería ir el ala. De esta for- 
má se comprobó que se 
obtenían los mismos resul- 
tados que sí se dotaba al 
cuerpo de minima resis- 
tencia de alas, siempre y 
cuando el área de la sec- 
ción recta fuese igual en 
ambos casos. Esto parecía 
indicar que la resistencia 
de la combinación ala-fu- 
selaje se debía estudiar 
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considerando que los dos elementos forma- 
ban un conjunto, y que la distribución del 
Area de la sección recta era un factor predo- 
minante para la resistencia al avance. Por 
tanto, esto indicaba un camino para reducir 
la resistencia al avance en la zona transónica. 
No había más que procurar que la distri- 
bución de la sección recta total del avión a 
lo largo de su eje fuese igual a la de un 
cuerpo de resistencia minima. 





Fic. 4. 


Esta idea es la que dedujo Whitcomb de 
sus ensayos anteriores, en los cuales había 
observado aue los grandes incrementos de 
resistencia podían atribuirse a incrementos 
anormales de la sección recta, como son ca- 
bina, bombas, cohetes, armamento fijo, to- 
mas aerodinámicas de los motores, etc. 


Se comprobó esto en el túnel aerodiná- 
mico ensayando cuatro combinaciones ala- 
cuerpo y cuatro cuerpos con la misma dis- 
tribución de sección recta total. 


Las combinaciones eran: ala recta con fu- 
selaje cilíndrico, ala en delta con fuselaje 
cilíndrico, ala en flecha con fuselaje cilin- 
árico y ala en flecha con fuselaje curvado. 


Asimismo, se estudiaron tres combinacio- 
nes de ala en flecha y en delta, con fuselaje 
estrechado en la región de las alas, para se- 
guir la regla del área. En la figura núm. 3 
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se dan estos resultados y se comparan con 
los obtenidos sin estrechar el fuselaje y con 
éste solo. 


Se comprobó que a pesar de cumplirse la 
regla del área, la forma en planta del ala 
afectaba a la resistencia; se vió que la curva 
de resistencia al avance en la zona transó- 
nica es mucho más plana si el cambio del 
Area de la sección recta alar es gradual. Pam- 
bién se vió que desde el punto de vista de re- 
sistencia es peor una disminución brusca del 
4rea de la sección que un aumento de la 
misma magnitud. 


Por esto las alas en delta se comportan 
peor que las alas en flecha, según se com- 
prueba en la figura núm. 3. 


Por el mismo motivo son peores las alas 
rectas. Esto podría representar un factor que 
inclinase a favor de las alas en flecha la fa- 
mosa e interminable discusión sobre las for- 
mas en planta óptimas. 


En la figura núm. 4 se representan los 
incrementos de Cp, (coeficiente de resisten- 
cia para sustentación. nula) a partir del nú- 
mero de Mach 0,85, para las combinacio- 
nes b) y c) de la figura núm. 3. Se ve que 
para el ala en delta dicho incremento se redu- 
ce en un 60 por 100 al estrechar el fuselaje; 
en cambio en el ala en flecha desaparece 
completamente hasta un número de Mach 
de 1,04. Por encima de este número el in- 
cremento, aunque menor que con el fuselaje 
sin estrechar, es mayor que para este último 
sólo. Esto último puede ser debido a lo si- 
guiente. 


¿n las proximidades del número de 
Mach 1, la variación de densidad correspon- 
diente a una variación de velocidad es casi 
exactamente (exactamente para Mach 1) 
igual y de signo contrario a esta última, por 
lo que el flujo másico a través de una superfi- 
cie, que viene dado por la densidad multi- 
plicada por la velocidad y por el área, no 
varía, e inversamente si consideramos un 
flujo másico en la corriente su sección recta 
no varía; además, las ondas de choque son 
casi perpendiculares (exactamente perpen- 
diculares para Mach 1) al eje del fuselaje. 
Por tanto, los campos de velocidades en la 
combinación de ala-fuselaje y cuerpo de re- 
olución, con distribución de áreas iguales, 
son ambos simétricos respecto al eje del fu- 
selaje, y puede existir una analogía entre 
ellos, pero esta simetría no existe a veloci- 
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dades supersónicas más altas, ya que las on- 
das de choque son oblicuas v la sección recta 
de un flujo másico varía. 


Como se ha dicho ya, la forma óptima de 
baja resistencia varía con la velocidad; por 


as »l 
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tuselaje de paredes variables, como se hace 
en los túneles supersónicos para tener siem- 
pre la forma correcta o disponer de algunas 
piezas móviles sobre el fuselaje que pudie- 
ran variar su forma. 





El avión de la derecha es el F-102. Se observa que el fuselaje sigue las líneas clásicas, 
rotas únicamente por las tomas de los motores. Este fué el avión que no consiguió las 
características deseadas y que estuvo a punto de producir la anulación del contrato de 


USAR. 


El avión de la izquierda es el F-102-4, y en él se aprecia claramente la disposición del 
fuselaje para seguir la regla del área. En la parte posterior se colocaron dos formas 
huecas, cuya única misión es cumplir precisamente dicha regla. 


tanto, sí se ha adoptado una forma conve- 
miente para un número de Mach de 1, que 
corresponde a la mitad de la zona transó- 
nica, es natural que al aumentar mucho la 
velocidad, la forma óptima va no sea la mis- 
ma; pero en realidad, según se ha dicho an- 
tes, la regla del área sólo se puede aplicar 
a la zona transónica en la que las variacio- 
nes de velocidad son pequeñas, y por tanto, 
la forma óptima de baja resistencia no debe 
variar mucho. También se podría utilizar un 


Es lógico que a la vista de los resultados 
reproducidos en la figura núm. 3, los espe- 
ctalistas en aerodinámica de la Convair no 
hayan dudado y se hayan inclinado a apli- 
car esta regla al F-102. 


En la figura núm. 5 se muestra la modi- 
ficación que sufrió dicho aparato para po- 
der alcanzar su plena eficiencia en la zona 
transónica. Detrás de las alas, en la cola, 
se han añadido unas formas huecas, que no 
tienen otra misión que compensar la disminu- 
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ción de la sección recta del ala en dicha 
ZONA. 


Aunque el caso del F-102 sea muy signt- 
ficativo para la aplicación de la regla del 
Área ya que esto hizo posible su existencia, 
el primer avión proyectado de primera in- 
tención siguiendo la regla del área fué el 
F11F de la Grumman. El proyecto se ini- 


ció en octubre de 1952, después de una vi- 
sita de los especialistas de la casa a las ims- 


talaciones de NACA en Langley Field, que 
es donde se había desarrollado la regla del 
área. En febrero del año siguiente se había 


“terminado el anteproyecto de dicho avión, 


que, como se ha dicho anteriormente, voló 
por primera vez en agosto de 1934, 


Otro caza diseñado de acuerdo con la re- 
«gla del área es el Chance Vought F-80 ”"Cru- 
zader”. Pero en este aparato la reducción 


«lel área de la sección recta del fuselaje no 
es tan pronunciada como en los dos otros 
aparatos. Esto parece ser debido a que este 
avión está proyectado para volar a veloci- 
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dades más altas que los anteriores, y, según 
se ha dicho anteriormente, parece ser que 


la regla del área debe aplicarse en forma 


distinta, aunque NACA no ha dicho nada 
sobre la forma de realizarse esto. 


Tampoco nada se ha dicho sobre la regla 
del área con sustentación positiva. Pero pa- 
rece que se puede aplicar lo mismo que para 
sustentación nula. 


De lo dicho anteriormente y resumiendo, 


pódemos decir que la regla del área se enun- 
cia como sigue: 


"Una combinación ala-fuselaje es equi- 
valente, desde el punto de vista de la resis- 


tencia al avance, a un cuerpo de revolu- 
ción que tenga la misma distribución según 
su eje del área de la sección recta normal 
a dicho eje.” 





Y de esto se deduce: 


"Si el cuerpo de revolución es de resis- 
tencia al avance mínima, la combinación 
ala-fuselaje tendrá la resistencia mínima.” 
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Por 
GUILLERMO G. DE ALEDO 


Teniente de Navío. 


«El submarino atómico será capaz de hacer todo lo que pueda: 


hacer cualquier otro submarino, pero mejor.» 


¡He palabras, pronunciadas por el Al- 
mirante Mómsen, definen en su sencillez las 
enormes posibilidades del Nautilus”, pri- 
mer submarino y primer buque propulsado 
gracias al gigantesco manantial de energía 
que es la energía atómica. Desde que fuera 
puesta su quilla en julio de 1952, el mundo 
ha venido lucubrando acerca de sus fantásti- 
cas posibilidades. Las conjeturas en cuanto a 
éstas parece que van saliendo del terreno de 
lo imaginario para entrar en el de la reali- 
dad, confirmadas, a buen seguro, con las 
pruebas de mar y operaciones con la flota 
efectuadas en el año que ya lleva de servicio. 


Para el público en general, la sola palabra 
atómico significa el cúmulo de cualidades 
deslumbrantes y un poco casi por encima 
de lo posible. Y ciertamente un poco de ello 


Almirante C. B. MÓMSEN. 


hay en el ”Nautilus”, si se considera los ele-- 
mentos que integran su planta propulsora, 
algo tan nuevo y sensacional que nadie duda. 
en comparar esta mudanza que estamos vi- 
viendo, de la aplicación de la energía ató- 
mica en los buques, con el del paso de la vela. 
al vapor. Si cabe, éste que estamos presen- 
ciando, hecho realidad en el casco de un sub-- 
marino norteamericano, es aún más revolu-. 
cionario que el anterior, ya que, al menos, 
representa un adelanto definitivo en la po- 
tencialidad del arma submarina, que gracias. 
a la energía atómica efectúa un avance, en 
pocos años, muy superior al conseguido a lo- 
largo de toda su historia hasta el momento. 
actual. 


Siguiendo el curso de la historia del sub-- 
marino, vemos cómo éste ha 1do venciendo 
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hasta el momento todas las dificultades que se 
fueron presentando en su carrera. Desde su 
nacimiento, y después que fuera demostrada 
su enorme potencialidad como arma naval 
con el hundimiento del *Aboukir”, "Cressy” 
y ”Hogue”, por el U-9 en la primera gue- 
rra mundial, el submarino ha pasado por una 
serie de altos y bajos, consecuencia de la 
constante evolución de las armas y contra- 
armas. Así, como consecuencia de la apa- 
rición de la carga de profundidad, consiguió 
alcanzar profundidades insospechadas, en 
tanto que en sus primeros tiempos le bas- 
taba con estar sumergido unos pocos metros 
para estar a salvo de los proyectiles de arti- 
lMería. Más adelante, cuando se fueron per- 
feccionando los elementos de detección sub- 
marina, consiguió hacerse silencioso, lo- 
erándose notables progresos en sus tácticas 
y maniobras de evasión. El armamento tor- 
pedero fué perfeccionándose conforme lo 
ban requiriendo las circunstancias, y sus ele- 
mentos de dirección de fuego fueron hacien- 
do cada día más simple el problema del ata- 
que. El mismo se benefició de los elementos 
de escucha submarina ideados y diseñados 
con miras a su destrucción, dando un im- 
portante paso al serle permitido, sirviéndose 
de ellos, efectuar ataques a cualquier pro- 
fundidad, sin necesidad de asomar tan si- 
quiera el periscopio. El radar significó el 
elemento más poderoso que encontró en su 
camino, pero contra él adoptó el “schnor- 
kel”, aprendiendo a utilizar además por si 
mismo el radar, que le permitía "ver” al 
mismo tiempo que era ”visto”. 


Al finalizar la segunda guerra mundial, y 


después de haber sido derrotado en la bata- 
lla del Atlántico, el submarino inició una 
dura tarea de rehabilitación de sus energías 
y posibilidades. Pese al perfeccionamiento 
de las armas y métodos antisubmarinos ha 
logrado en estos últimos años superar la cri- 
sis, demostrando de nuevo que no es un 
arma acabada ni pasada de moda. Los me- 
dios ideados para combatirlos eran y son 
cada día más espectaculares y eficaces, pero 
el submarino tenía de su lado un factor in- 
mutable de ventaja, sujeto a limitaciones 
circunstanciales, pero del que siempre se po- 
diría valer: la sorpresa. 


Esta facultad de lograr la sorpresa al ope- 
rar en un medio que favorece la ocultación 
estaba todavía de su parte; pero en contra- 
posición llevaban los medios antisubmarinos 
dos factores importantes a su favor. El sub- 
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marino dependía de la atmósfera, y tarde o 
temprano tenía que asomarse a ella, aunque 
fuera con el ”schnorkel”, para cargar sus 
baterías que, por otra parte, no eran capaces 
de suministrarle la necesaria velocidad ni la 
apetecida autonomía en inmersión. 


El submarino había superado momentá- 
neamente su época de baja, pero mientras 
estuviera sujeto a estas dos servidumbres 
quedaban oportunidades a las fuerzas anti- 
submarinas para mejorar sus medios de de- 
tección. El submarino podría llevar a cabo 
su ataque completamente invisible, pero an- 
tes y después del ataque tenía que estar en 
contacto con la superficie en una situación 
precaria que permitía vislumbrar garantías 
de éxito en el futuro de la guerra antisub- 
marina. 


Y aun cuando lograra llevar a cabo con 
éxito su ataque, la segunda servidumbre, la 
escasa velocidad y autonomía en inmersión, 
daba nuevas oportunidades de caza a sus 
perseguidores. Al atacar había delatado su 
presencia en una situación aproximada, tra- 
zando con centro en este punto una circun- 
ferencia con radio su autonomía máxima, 
era factible obtener una zona en la que el 
submarino habría de aparecer tarde o tem- 
prano. 


El problema de su persecución era de per- 
severancia, lujo de fuerzas y excelentes me- 
dios de detección. De hecho su caza no ha 
llegado a estar garantizada hasta este extre- 
mo por haber también limitaciones en los 
medios antisubmarinos de las cuales podría 
valerse el submarino para romper el contac- 
to, pero existía el camino que llevaría el 
éxito total y absoluto dominio si se sabía 
encauzar el desarrollo de nuevos medios, con 
el fin de aprovechar estos dos puntos débiles 
del submarino. 


Mientras esta debilidad subsistiera no po- 
dría llegar el submarino a su mayoría de 
edad, y ésta ha llegado encarnada en el 
Nautilus”, cuya "atomicidad” consiste, a 
fin de cuentas, nada más que en poder des- 
arrollar altas velocidades en inmersión, con 
una autonomía prácticamente ilimitada, y 
en no precisar en ningún momento estable- 
cer contacto con la atmósfera. 


Estas tres cualidades son las que propor- 
cionan el fabuloso potencial ofensivo que 
movió al Almirante Mómsen a pronunciar 
las palabras que encabezan este artículo. 
Ni en su armamento, ni en sus medios de 
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exploración, ni en su concepción se diferen- 
cia el ”Nautilus” de cualquier otro subma- 
rino moderno; solamente en estas cualidades 
tan sencillas y fáciles de enunciar, pero que 
lo son todo en táctica submarina. 


Y el "Nautilus” no es sino el primer paso; 
el "Seawolf”, su hermano gemelo, aportará 
nuevos datos que nos lleven a enunciar las 
tablas de caracteristicas óptimas de los sub- 
marinos de mañana. Resuelto el problema 
de la propulsión única, estos submarinos se- 
rán tan veloces como los buques encargados 
de darles caza. Considerando este aspecto. 
se comprende que a igualdad de velocida- 
des, siempre será posible cinemáticamente 
el romper el contacto por parte del sub- 
marino. 


Si a esto le sumamos que la velocidad del 
submarino atómico se estima del orden de 
23 a 30 nudos, velocidad que, por otra parte, 
hoy se prevé es factible mejorar aún más, 
el problema antisubmarino se agrava consi- 
derablemente. Los detectores de eco cono- 


cidos actualmente puede decirse que son, 


inefectivos a velocidades medias de 14 ó 15 
nudos. A 23 nudos cabe, hoy por hoy, afir- 
mar que ningún barco de superficie podrá 
establecer ni mantener contacto con el sub- 
marino. 


Naturalmente, no podemos afirmar que 
los equipos Sonar” no lleguen a alcanzar 
un perfeccionamiento tal que los haga uti- 
lizables aun en estas condiciones, pero este 
es un problema que aún está sobre el tablero. 
Y mientras se resuelve o no, queda un inte- 
rrogante, hoy por hoy, sin contestación cier- 
ta, ¿qué medios hay o habrá para dar caza 
a un submarino de tan elevada velocidad ? 


Para dar una contestación adecuada a 
esta pregunta hay que entrar de lleno en el 
terreno de la imaginación. El problema, no 
obstante, hay que abordarlo considerando 
que la caza antisubmarina consta de dos fa- 
ses: la de localización y la de destrucción. 
Para la primera precisamos de instrumentos 
de detección que nos señalen la presencia del 
submarino y nos permitan determinar su po- 
sición lo más exactamente posible. Sin lle- 
gar a cumplir esta fase no podemos acometer 
la segunda, para la que son precisas armas 
potentes que nos den la mayor garantia de 
destrucción. 

Pero para localizar el submarino hemos 
visto que el Sonar” no es aplicable; en 
cuanto al radar, su eficacia es también nula 
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s1 el submarino no precisa asomar a la super- 
ficie. De los medios de detección conocidos 
no queda más que uno en el que reside la 
clave para la localización de los submari- 
nos futuros: los hidrófonos. 


Considerando el cuadro de cualidades tác- 
ticas del submarino atómico, se echa de ver 
que en éste, a pesar de su elevada veloci- 
dad, y precisamente a causa de ella, se acen- 
túa una de las mayores limitaciones del sub- 
marino. Ningún submarino actual ni futuro 
podrá navegar a altas velocidades sin trans- 
mitir ruidos y vibraciones de su maquinaria, 
y por muy silenciosa que ésta sea, sin que 
las vibraciones de sus hélices y el fenómeno 
de cavitación producido en ellas constituyan 
un potente foco emisor de ondas sonoras y 
ultrasonoras. Estas ondas pueden ser reco- 
gidas a distancias considerables por los equi- 
pos de escucha hidrofónica que hoy se co- 
nocen. 


Es precisamente, pues, en su nueva carac- 
terística revolucionaria en la que radica el 
nuevo talón de Aquiles del submarino. Y 
es esta desventaja de ser ruidoso la que per- 
mitirá a los submarinos antisubmarinos, em- 
pleando tácticas a la espera, situarse en la 
derrota del submarino atómico y atacarlo 
con éxito con sus torpedos acústicos. 


Puede afirmarse, sin temor a equivoca- 
ción, que en sus propios congéneres, actuan- 
do en su mismo medio, es donde encontrará 
el submarino atómico su más temible ene- 
migo. 


Pero, ¿cuál es entonces el futuro de las 


restantes unidades antisubmarinas? Volvien- 


do a considerar el problema de la velocidad. 
vemos cómo hemos descartado en principio 
la posibilidad de empleo de unidades de su- 
perficie en el ataque. Solamente los aviones 
antisubmarinos gozarán siempre del margen 
necesario de velocidad para pensar en algu- 
na probabilidad de éxito. 


De este modo hemos de pensar en la 
Aviación como elemento que en principio 
puede ofrecernos una solución al problema 
que nos ocupa. Pero la efectividad de la 
Aviación como arma antisubmarina, hasta 
el presente, radicaba principalmente en la 
servidumbre, ya apuntada, del submarino 
hacia la superficie. La fase de localización 
era lograda en estas condiciones por medio 
del radar, que vemos como pasa a ser bo- 
rrado de un plumazo en la lista de armas 
contra el submarino atómico. 
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Para que el avión pueda dar caza al sub- 
marino atómico precisa, ante todo, poder 
penetrar en su medio para llevar a cabo esta 
fase de localización. Esto 
no lo puede hacer un avión 
convencional, pero sí pue- 
de hacerlo un helicóptero 
arriando su equipo de es- 
cucha hidrofónica. 


Vemos cómo, poco a po- 
co, se va solucionando el 
asunto; tenemos ya el me- 
dio de localizar al subma- 
rino que se delata por sus 
propios ruidos, y conta- 
mos con elementos de ata- 
que con suficiente margen 
de velocidad para desenca- 
denar éste dondequiera 
que se encuentre el sub- 
marino. 


De esta forma va sur- 
giendo un nuevo concepto 
de cooperación de los gru- 
pos cazasubmarinos ("hun- 
ter-killer groups”), pues 
muy posiblemente sea ne- 
cesario un buque con la 
amplitud de espacio reque- 
rido para instalar un cen- 
tro director del ataque. 


Supongamos, por ejem- 
plo, un convoy que ha 
sido atacado por un sub- 
marimo, destacándose a su caza este grupo 
cazasubmarinos que estamos imaginando. La 
¿zona aproximada donde se encuentra el sub- 
marino puede ser conocida con ciertas ga- 
rantías, conocido el alcance máximo de sus 
torpedos. 


Inmediatamente los helicópteros ocupan 
unos puestos preestablecidos, jalonando las 
posibles derrotas de escape del submarino. 
Desde el centro director de superficie, se 
mantienen por radar las posiciones relativas 
de estos helicópteros con respecto a él. Una 
vez establecido contacto por los helicópte- 
ros, el buque director no tiene sino ir tra- 
zando en un gráfico las demoras obtenidas 
por éstos. Sabido es que los hidrófonos no 
pueden dar con precisión sino demoras del 
blanco, por lo que serán necesarias las indi- 
caciones de dos o más para lograr la situa- 
ción del blanco. 
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Una vez establecido contacto, el problema 
consiste en guiar al avión atacante hacia la 
posición del submarino. En este punto cabe 
pensar si no sería más 
conveniente el empleo de 
otro helicóptero para el 
ataque, aprovechando su 
facultad de graduar su 
velocidad hasta quedar 
completamente parado. 


La conducción del ata- 
que consistirá en mantener 
en el gráfico las posicio- 
nes del submarino y las del 
helicóptero obtenidas por 
radar, ordenándose desde 
el buque el instante del 
lanzamiento al coimcidir 
las posiciones de ambos. 


Visto así el problema 
parece sencillo; en la prác- 
tica, y una vez experimen- 
tado, surgirán dificultades 
de tal modo, que con toda 
probabilidad no pueda as- 
pirarse sino a situar a la 
unidad atacante aproxima- 
damente por encima del 
submarino. Ello obligará 
al desarrollo de nuevas 
armas aéreas, siendo qui- 
zá una versión aérea del 
”erizo” o del ”squib” la 
réplica más adecuada. Los 
torpedos acústicos serán, 
sin duda, un arma antisubmarina de magni- 
fico rendimuento. 


Todo lo expuesto no excluye en modo al- 
guno la posibilidad de empleo de las actuales 
tácticas antisubmarinas, ya que el submarino 
atómico puede también adoptar velocidad si- 
lenciosa a intervalos, efectuando sus tácticas 
de evasión en la forma usual en los actuales 
submarinos. 


Dentro de los límites reducidos de un ar- 
tículo no es posible llegar al desarrollo total 
de los nuevos métodos antisubmarinos, que 
requerirán los sumergibles de gran veloci- 
dad. Espero, no obstante, haber dado algu- 
nas ideas que sean útiles al abordar este 
problema, cuya solución es tan importante, 
vistas las tremendas cualidades ofensivas 
que ya se vislumbran con la puesta en servi- 
cio del primer submarino nuclear. 
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e ha gustado echar la imaginación 
a volar por la región de la fantasía. Es muy 
sencillo, cuando se piensa en algunos inven- 
tos en evolución, concentrarse sobre sí mis- 
mo y mejorarlos, ampliarlos y, con la ima- 
ginación, sin atender a ningún detalle técni- 
co, pensar que aquello se adapta a lo que se 
piensa y se amolda a lo que se desea que 
fuera la realidad. 


Recuerdo que un día asistí a una fiesta 
de Aviación. Contemplé aparatos, presencié 
vuelos de todas clases, vi acrobacias que de- 
mostraban dominio absoluto del material y 
dominio absoluto de sus nervios por parte 
del que lo conducía, llené la vista de imáge- 
nes y la imaginación de ideas y soñando en 
lo que puede ser el día de mañana la Avia- 
ción, en el porvenir brillante que la espera, 
una vez terminada la fiesta, me interné por 
el campo. Cansado de andar me tumbé a la 
sombra de un árbol y mirando a lo alto ví 
un gavilán, quieto, inmóvil, como suspendi- 
do por un hilo en el espacio. 


Sólo demostraba ser una cosa animada 
por los movimientos que de vez en vez 
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imprimía a los extremos de sus alas. De re- 
pente le ví lanzarse en picado hacia el suelo, 
rapidísimo, como arrastrado por la acción 
de la gravedad, y antes de llegar a tierra 
elevarse otra vez a gran altura, hasta llegar 
a la misma que tenía cuando permanecía in- 
móvil; volar, describiendo grandes círculos, 
unas veces agitando las alas, otras con las 
alas quietas, como planeando. Otra vez per- 
manece inmóvil se lanza de nuevo vertigi- 
nosamente a tierra y vuelve a elevarse lle- 
vando algo en sus garras, esta vez para des- 


aparecer de la vista, en dirección a las mon- 
tañas próximas. 


Fiesta de Aviación, aves que dominan el 
aire, pájaros grandes a los que domina el 
hombre de tal forma que, al igual que el 
gavilán, se lanzan vertiginosamente a tierra, 
para antes de llegar a ella, enderezarse, to- 
mar de nuevo altura, dar vueltas y describir 
mil figuras en el aire, y finalmente terminar 
lanzándose de nuevo a tierra, no en busca de 
una presa, sino para deslizarse suavemente 
sobre el cemento del aeródromo y detenerse 
donde unas manos amigas estrechan las del 
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aviador que llevó a cabo la proeza, y Otras 
también amigas parecen acariciar al apara- 
to que tan dócil supo ser y obedeció a quien 
le conducía. 


La imaginación me llevó a pensar en el 
ideal de la humanidad durante toda la vida: 
volar. Ir por los aires con rapidez al lugar 
que se desea. Con la imaginación se ha vo- 
lado. El pensamiento se ha situado instan- 
táneamente en aquel lugar donde se jugó 
de pequeño, donde se tuvo la primera no- 
via, donde acaeció la primera alegría o el 
primer disgusto de la vida. Vuela el pensa- 
miento al lugar sagrado de la emoción de 
la Primera Comunión, al lugar del reposo 
eterno de los seres queridos, al bullicio y 
alegría de una fiesta, de una tarde de to- 
ros, de un baile; al lugar de una emoción, 
de un recuerdo. 


Siempre ha deseado el hombre volar, ha- 
cer realidad la prontitud del pensamiento. 
El caudillo que atacaba una fortaleza bien 
amurallada, hubiera deseado poder lanzar 
por los aires a sus hombres haciéndoles al- 
canzar el interior de la misma, al igual que 
lanzaba con la catapulta los proyectiles de 
piedra o las estopas encendidas destinadas 
a incendiar los edificios. El que mandaba 
una escuadra, al atacar y llegar al abordaje 
con la escuadra enemiga, lanzaba por los 
aires a sus hombres sobre los barcos contra- 
rios valiéndose de cuerdas o trampolines que 
con un movimiento de balanceo les llevaban 
hasta el barco contrario. En todos había el 
deseo de volar, todos hubieran deseado po- 
seer alas para trasladarse de un punto a 
otro. En los cuentos orientales figuran el 
caballo alado, la alfombra mágica, el genio 
que transportaba, para llevar a cabo una 
empresa portentosa, a las personas, héroes 
de dichos cuentos, a cientos y cientos de 
leguas del lugar donde se encontraban. 


La mitología griega cuenta con Ícaro, el 
personaje representativo de la primera idea 
de la navegación aérea, hijo de Dédalo, que 
juntamente con éste, huyó de Creta, donde 
el rey Minos los tenía prisioneros, encerra- 
dos en el Laberinto; para ello se valieron 
de unas alas, construidas por Dédalo, que 
sujetaron al cuerpo por medio de cera; des- 
pués de dejar Ícaro a su padre en tierra, se 
elevó de nuevo sin hacer caso de los conse- 
jos que había recibido sobre el uso de las 
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alas, se acercó demasiado al Sol, con lo que 
al derretirse la cera sus alas se desprendie- 
ron y cayó al mar Egeo. 


También la Mitología griega nos habla de 
Pegaso, el caballo alado, que nació de la san- 
gre de Medusa al serle cortada a ésta la ca- 
beza por Perseo. Belerofonte, hijo de Nep- 
tuno, con la ayuda de Mercurio y Minerva, 
se apodera de este caballo, para ir a luchar 
contra la Quimera, monstruo que a la vez 
era león, cabra y serpiente, que vomitaba 
fuego, y al cual vence valiéndose de Pegaso. 
Más tarde intenta subir al Olimpo, residen- 
cia de los dioses, montado en su caballo ala- 
do y acompañado de Antinea, pero cuando 
iban a gran altura, Antinea lo arrojó del 
caballo y Belerofonte se fractura una pierna 
en la caída. Pegaso continuó su vuelo, lle- 
gando al cielo, en donde quedó entre los 
astros, según cuenta la Mitología. 


¡El mito de Ícaro! Pensando en él, lo pri- 
mero que ocurre es preguntar cómo se su- 
jetó las alas al cuerpo, cómo les imprimió 
movimiento para poder elevarse y llegar tan 
alto que el Sol derritió sus alas y lo lanzó a 
tierra. ¿Dónde se colocó las alas unidas con 
cera? ¿En los brazos? ¿En la espalda? Por- 
que no cabe duda que si las alas se las colocó 
de forma que pudo elevarse, tuvo que em- 
plear algo que las moviera para sostenerse en 
el aire como los pájaros, y de ello no nos ha- 
bla nada la Mitología. Sabemos también que 
en las capas bajas de la atmósfera hace más 
calor que en las altas. Los aviadores que 
hoy llegan a las altas capas de la atmóstera 
saben que han de ir preparados contra el 
frío, no sólo para resguardar de él a su per- 
sona, sino también el combustible y demás 
elementos que consigo transporta. Si esto 
es así, ¿a qué altura llegó Ícaro? La Mito- 
logía no dice más que subió tan alto que el 
Sol le fundió las alas. Hay, por tanto, dos 
interrogantes, una referente a la disposición 
para el movimiento de las alas y otra refe- 
rente a la altura a que llegó para que se fun- 
dieran, cosa que no se había realizado antes, 
cerca del suelo. 


Estas interrogantes, sin aclaración, nos 
llevan a pensar en otras civilizaciones anti- 
guas, tan perfectas o más que la actual, en 
las cuales existían muchos de los adelantos 
que hoy se tienen como modernos o se en- 
cuentran en embrión; civilizaciones de las 
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cuales no queda resto alguno sino es algún que lleven, y sirvan lo mismo para transpor-: 
mito como el de Ícaro, transmitido hasta tar una sola persona que varias, mercancías: 
nuestros días, quizá de generación en gene- de todas clases o ejércitos enteros, también 
ración hasta que llegó a convertirse en mito. — habrá otra Mitología más moderna que la 

Algo parecido puede decirse del mito del de Ícaro, Mitología que hablara de hombres. 


caballo Pegaso. Al contrario que Ícaro, cuyo que se elevaron en el aire con alas tan que- 
aparato o alas forman parte de él mismo,  bradizas como las de cera, pero que termi- 





En Alemana Otto Lilienthal realizó vuelos planeados en 1891. 


en Belerofonte el aparato o caballo es inde-  naron sus vuelos con éxito y sirvieron para. 
pendiente de su persona. ¿No será también abrir camino a la era del porvenir. 


el recuerdo de la misma civilización de leas Estos Ícaros de nuestra era se llaman : 
ro y hubieran sido ellos notables aviadores Montgolfier, Wright, Santos Dumont, Otto: 
y alas yv caballos distintas formas de apa- Lilienthal, Franco, Lindberg, Jiménez, lgle- 
ratos ? sias, Gallarza, La Cierva... 


AÑOS, siglos, milenios atrás, ¿existió una Hoy, con estos Ícaros modernos, se puede- 
civilización que permitió al hombre volar y hablar de las fechas de sus proezas. Cuando: 
de la que sólo quedó el recuerdo de los últi- y] tiempo transcurra irá quedando, de algu- 
mos aviadores Quiza. Hace mucho tiempo nos, el recuerdo de su hazaña: más adelan- 
que los investigadores nos hablan de civili- te figurará la fecha de la proeza en la His- 
zaciones desaparecidas, que alcanzaron un toria de la Aviación, y cuando transcurra. 
grado elevado de perfección y florecimiento. más tiempo, quizá sólo una idea vaga del 

Cuando transcurran más años, cuando pa- hombre que intentó elevarse en los atres y 
sen estas civilizaciones, cuando los aviado- al momento volvió a tierra. 
res circulen por el espacio con la misma pro- En 1891, en Alemania, Otto Lilienthal 
fusión que hoy lo hacen los automóviles por realizó vuelos planeados con biplanos sin 
el suelo y antes lo hacían los coches de ca- motor, alas de forma análoga a las de los. 
ballos o jinetes, y ESOS aviones se sostengan erandes pájaros cuando están desplegadas, 
quietos en el aire cual gavilán acechando su armaduras ligeras con lonas e hilos de ace- 
presa, o suban, bajen, giren, se muevan por ro, que pueden inducir a imaginar alas ado- 
el aire, ligeros, veloces, según el cometido  sadas al que conduce el aparato. 
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Quizá pensara en Ícaro, en Leonardo de 
Vinci y otros precursores, unos reales y 


otros imaginarios, y cual nuevo Ícaro, en 
una de estas ascensiones también sus alas 


se fundieron y cayó trágicamente a tierra 
pereciendo en el accidente. Fué un precur- 


sor de la aviación, pero lo que hoy es his- 
toria con fechas de vuelos y accidente, po- 
siblemente con existencia, quizá, de algún 
testigo del hecho, será mañana un nuevo 
mito del hombre que quiso volar y el aire 


cortó cuerdas y lonas con las que se había 
fabricado las alas. 


El 17 de diciembre de 1903 los hermanos 


Orville y Wilbur Wright colocaron sobre un. 


carrillo biciclo de lanzamiento la máquina 
deslizable por ellos inventada, un biplano 
que sólo podía volar en linea recta, primero 
que usaba motor, combinación de hierros, 
alambres y lonas, con el cual Orville se ele- 
vó en los aires en vuelo que duró doce se- 
gundos y recorrió 60 metros. No eran alas 
de cera, pero sólo se mantuvo en el arre hre- 
visimo tiempo y el recorrido fué muy corto; 
vino a tierra el aparato y puede muy bien 
crearse una leyenda, un mito en relación con 
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Primer vuelo de los hermanos 


el primero que usó los motores como medio 
de propulsión de los aparatos de aviación; 
leyenda, discusiones y polémicas que ya se 
iniciaron al negar a los hermanos W right su 
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primacía en el empleo de artefactos propul- 
sados con motor y querer adjudicársela a 
Alberto Santos Dumont, olvidando que Ss 


bien Santos Dumont se lanzó a los aires. 
en 1898, en París, lo hizo con un elobo es- 
férico, dotado con motor, y que habían de 
transcurrir ocho años para que este aviador 
abandonara sus "más ligeros que el aire” 
(los Santos Dumont números 1, 2, 3, 4, 5 
y 6) y volara el año 1906 con un aeroplano 
de su invención, "más pesado que el aire”, 
en distancia de 200 metros y sólo a 8 sobre 
el suelo. 


En el año 19053 los hermanos Wright 
aumentan velocidad y altura, después de 
muchas pruebas y experiencias con máqui- 
nas deslizantes, consiguiendo hacer 58 kiló- 
metros por hora y 260 metros de longitud, 
para terminar ese mismo año transportando 
un pasajero a una velocidad de 60 kilóme- 


tros a la hora, permaneciendo en el aire dos 
horas y media. 


Pronto le salen a los hermanos W right 
imitadores, deseosos de emular sus hazaña: 
(¿los tuvo Ícaro?) y sobrepasar velocida:les. 
y alturas. Farman consigue superar todas las 
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Wright en diciembre de 1905. 


marcas de vuelo de los hermanos W right, 
volando a 35 kilómetros por hora en una 
distancia de 220 kilómetros, que recorre en 
cuatro horas. Bleriot vuela con un mono- 
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plano sobre el Canal de la Mancha, y mu- 
chos más mejoran aparatos, marcas, horas 
de vuelo y aumentan velocidades. 


De estas épocas heroicas de la Aeronáu- 
tica y de la Aviación no hay que dejar en 
olvido a los que emplean los aparatos más 
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entonces muy en boga? ¿Fueron otras cau- 
sas? Sea lo que fuere, la idea prosperó. 


Pero la Aerostación es ya historia. Los 
globos que tuvieron su importancia en el 


-Jército sólo se emplean hoy en reconoci- 
mientos de las altas capas atmosféricas. Lle- 





El "Tesús del Gran Poder”. 


ligeros que el aire, aparatos que pasaron a 
la historia lo mismo que los hombres que 
los tripularon, elevados a la atmóstera, no 
con alas, sino con algo que puede compa- 
rarse a la alfombra mágica de los «cuentos 
orientales. Los globos aerostáticos fueron 
imventados por José Miguel Montgoltier el 
año 17/83, y con ellos llevaron a cabo priie- 
bas y ascensiones en diferentes fechas, cau- 
sando la admiración de las gentes y consi- 
guiendo honores del Gobierno francés y la 
adopción de sus modelos para el Ejército. 
José Miguel Monteolfier y su hermano Ja- 
cobo Esteban no han pasado todavía a la 
categoría de mito, pero tienen historia, ano- 
logistas y detractores de su modo de hacer, 
y discusiones sobre el pensamiento v la idea 
que les llevó a construir su primer globo; 
¿fué la contemplación del humo de las chi. 
meneéas, que podría encerrarse en una en- 
voltura y aprovechar su fuerza ascensiona]? 
¿Fué la lectura de aleuna obra de Priestley, 


gara un día que también pasarán a la cate- 
goría de mito. 


Van quedando relegados a segundo tér- 
mino los más ligeros que el aire. Nuevos 
aparatos cruzan la atmósfera y hay enta- 
bladas luchas entre las casas constructoras 
para conseguir aumentos de velocidad y 
tiempos de permanencia en el aire. Aún son 
alas de cera que se quiebran con facilidad a] 
contacto con los rayos directos del sol en 
las alturas. Hacen falta nuevos Ícaros para 
dar consistencia a los vuelos, que atraviesen 
la inmensa laguna que separa a dos conti- 
nentes, europeo y americano, y una en es- 


trecho abrazo a los pueblos viejos y 
nuevos. 


Llegó el momento de enfrentarse con los 
Océanos, y los españoles se situaron entre 
los nuevos Ícaros: Franco y Ruiz de Alda. 
el año 1926, con unas frágiles alas, sin te- 
mer a vientos ni tempestades, ni al sol que 
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pudiera derretir sus alas, y dan el gran salto 
a través del Atlántico Sur, abriendo cami- 
nos a las rutas del atre. 


Carlos Lindberg, el llamado hombre so- 
litario”, tripulando el aparato llamado ”Sp1- 
rit of Saint Lonis”, sale a las 7,52 de la ma- 
ñana del día 20 
de mayo de 1927 
de Nueva York 
y llega en vuelo 
directo a París a 
las diez de la no- 
che del día 21. 
Su aparato con- 
firmó una ruta 
que años después 
había de estar 
surcada constan- 
temente por los 
más rápidos 
AVIONES. 


Dos años des- 
pués, el 1920, el 
día 24 del mes 
de marzo, otros 
dos intrépidos 
aviadores, los es- 
pañoles Ignacio 
Jiménez, Capi- 
tán de Infante- 
ría, y Francisco 
Iglesias, Capitán 
de Ingenieros, 
llevan a cabo 
otra hazaña por- 
tentosa. Con un 
aparato Breguet, 
de construcción 
española, apara- 
to terrestre, sin 
radiotelegrafía ni medio de comunicación 
alguno con tierra, intenta batir el  re- 
cord de vuelo en línea recta, y se lanzan 
al aire en el aeródromo de Tablada, en Se- 
villa, sin temor a que sus alas las derri- 
ta el sol ni que otra Antinea los arroje a 
la tierra. Cubren la distancia de Sevilla a 
Bahía, sin escalas, y después hacen un reco- 
rrido triunfal por la República Argentina, 
Chile, Perú, Panamá, Guatemala v la Isla 
de Cuba, recorriendo en total 20.563 kiló- 
metros. 


Las rutas del Atlántico son ya conocidas. 
Es posible el vuelo y la unión de los dos 
continentes en cuestión de horas cuando el 





Tuan de la Cierva a bordo de su autogiro. 
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vapor tarda varios días. Queda el Oriente. 
La ruta del Este aquella que llevan los 
barcos a través del Mediterráneo, Canal de 
Suez, Mar Rojo, Océano Indico, para saltr 
al Mar Pacífico. Esta ruta no ha sido re- 
corrida aún por los aviadores en toda su 
longitud. La tra- 
vesía del Océano 
Atlántico era di- 
fícil y expuesta 
a peligros. En 
esta otra hay po- 
ca agua que atra- 
vesar, pero en 
cambio hay de- 
siertos de arena, 
bosques impene- 
trables, tempera- 
turas elevadas, 
peligros quizá 
mayores que los 
que había en el 
mar. ¡A ver! 
¿Qué nuevo Íca- 
ro quiere salir de 
la prisión en que 
se encuentra y 
lanzarse a los es- 


pacios infinitos 
para volar, ¡vo- 
lar! abriendo 


do también al 
nuevo invento 
las rutas del 
£ Oriente? Aquí 
cé están también 
otros españoles 
que no temen a 
ninguna empresa 
arriesgada, que 
quieren para su Patria nuevos horizontes 
y nuevas conquistas, aunque éstas sean 
sólo del ideal. Y allá se lanzan los espa- 
ñoles por las rutas del Sur y atraviesan 
mares, continentes v naciones, y un estrecho 
abrazo une España con Filipinas por medio 
de uno de los modernos Ícaros, uno de los 
precursores, González Gallarza, 


Sigue volando el pensamiento, pero esta 
vez hacia atrás, hacia fechas pasadas, pero 
recientes, y se va a Cuatro Vientos: campo 
de aviación, talleres, hangares, una residen- 
cia de Oficiales que se conoce con el nombre 
del “Palace”, y aviadores jóvenes, entusias- 
tas, enamorados de su profesión, muchos de 
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ellos estudiando y practicando el tránsito de 
los antiguos biplanos tipo Farman, de lonas 
y cables de acero por todas partes, a los de 
tipo moderno, en aquel entonces, monopla- 
nos metálicos. En los talleres se construye 
un nuevo modelo; es de igual tipo que los 
otros; de dimensiones más reducidas acaso, 
pero tiene la particularidad que además de 
la hélice de propulsión lleva otra de dos as- 
pas en la parte superior, con la que se pre- 
tende que el aparato se eleve v aterrice en 
espacio reducido, suprimiendo los accidentes 
por pérdida de velocidad y los aterrizajes a 
gran velocidad horizontal. Aquella tarde se 
prueba el aparato. Al campo salen los cu- 
riosos por ver el resultado de la prueba. Allá 
está el aparato: airoso, grácil y frágil. El 
puesto del piloto lo ocupa uno de los de más 
renombre en aquellas fechas. Se pone en 
marcha el aparato y rueda por el campo, 
pero hay que ponerlo en dirección favorable 
al viento para que se eleve y vire el apara- 
to; pero al virar, describiendo un círculo 
muy cerrado, se inclina, y una de las palas 
superiores roza con la tierra y se rompe. 
pe acabó la prueba. El aparato vuelve al 
hangar y hay desilusión en los que conter- 
pian, pero no pérdida de fe v esperanza cr 
el inventor ni en el piloto. 


Otro día hay una nueva prueba; sobre el 
campo está el autogiro, nuevo, flamante, 
brillante al sol. Esta vez no hay el error de 
la vez primera. Esta vez el aparato rueda 
y se eleva, poniendo en movimiento las hé- 
lices superiores. Bien. Marcha bien. Parece 
un avión ordinario al que se le ha puesto en 
lo alto una cubierta de celofán. puesto que 
las palas superiores, al girar, forman una 
gran voluta blanca que lo cubre. Da varias 
vueltas al campo y aterriza, en menor espa- 
cio que los otros aparatos, pero esta vez 
también el movimiento de balanceo, al ate- 
rrizar, hace que las aspas superiores toquen 
con tierra y nuevamente se rompan. Han de 
llevarse a cabo más pruebas, ha de pasar 
más tiempo, han de experimentarse hasta 
32 aparatos del mismo tipo para que el éxito 
inicial se confirme, las pruebas oficiales se 
realicen el año 1923 y den el espaldarazo de 
honor al ingeniéro don Juan de la Cierva 
y Codorníu, inventor del autogiro, que tan- 
ta aceptación tiene en la actualidad v tantos 
buenos servicios ha prestado. 


Vuela. Corre imaginación. Deja ya épo- 
cas pasadas. Trasládate a tanta distancia en 
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el tiempo como la que hay desde Ícaro a 
nuestros días. Imagina ciudades nuevas en 
el mismo o diferente lugar que las actuales, 
ciudades sin trenes, sin automóviles, sin ca- 
ballos, con edificios de amplias azoteas des- 
de donde los autogiros transportan a las per- 
sonas a las fábricas, a las oficinas, a los 
campos de aviación de los cuales salen los 
aviones «que ponen en comunicación unas 
ciudades con otras de la misma o diferentes 
naciones. Entonces habrá aparatos indivi- 
duales y familiares que permitirán a sus pro- 
pietarios ir de excursión a los lugares del 
campo o de la montaña más amenos y agra- ' 
dables, sea cualquiera el sitio que ocupen, 
lr a sus negocios y diversiones. Aviones ma- 
yores se encargarán del transporte de mer- 
cancías a los almacenes y a domicilio, de la 
salida de los productos de la región y de 
llevar el comercio de una a otra parte de la 
Cierra. Aparatos más pequeños, individua- 
les, cual sí fueran alas de nuevos Ícaros. 
dejarán la correspondencia en los domicilios 
particulares. Hasta las más pequeñas aldeas 
v lugares escondidos en las tragosidades de 
las sierras se podrá ir en esta clase de vehicu- 
los, pues estarán adaptados a todos los te- 
rrenos y en todos habrá lugares para los ate- 
rrizajes, bien en tierra o en las azoteas de 
los edificios. La circulación de tantísimo. 
aparato de diversos tamaños y formas se 
regulará por alturas, de manera que no haya 
choques ni tropiezos y todos conozcan sus 
caminos de vuelo. Las calles quedarán sólo. 
para el servicio de los peatones, para aque- 
llos que tengan que ira un lugar cercano y no 
deseen en aquel momento emplear aparato 
alguno, y la principal entrada de vivien- 
das y comercios será desde lo alto hacia 
abajo. 


Y como colofón de esta era del a1re, so- 
hrepasada la era atómica, que servirá de 
ayuda a la aérea, unos aparatos surcarán el 
espacio para poner en comunicación la Tie- 
rra con los demás planetas conocidos, apa- 
ratos que sólo podrán verse con los ojos na- 
turales al iniciar v al detener su marcha en 
las estaciones siderales y terrenos. Sus pilo- 
tos serán nuevos Ícaros que no temerán que 
el Sol derrita la base de sus alas y puedan 
estrellarse contra el mar o la tierra. 


Habrá nacido entonces la época de la nue- 
va Mitología, en la que se hablará de los 
hombres que con sus audacias Y SUS proezas 
hicieron posible estos nuevos tiempos. 
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CONDECORACIÓN NORTEAMERICANA Al 


En la reside 
cia del Embaja- 
dor de los Esta- 
dos Unidos en 
Madrid tuvo lu- 
gar el dia 5 de 
junio la 1mposi- 
ción al Ministro 
del Aire de la 
Medalla de la 
Legión del Mé- 
rito. 


Con asistencia 
de altos jefes de 
la Embajada de la 
Misión Militar 
norteamericana v 
del Ejército del 
Aire, el Teniente 
coronel McCleary 
leyó los méritos 
que concurren en 
el Teniente Gene- 
ral González Ga- 
larza, y que le ha- 
cen acreedor a tai 
distinción, otorga- 
da con la apro- 
bación del Presidente de los Estados Unidos 


El Ministro del Aire de España—dice la 
citación-—ha demostrado constantemente una 
extraordinaria iniciativa y un excelente cri- 
terio en la preparación y desarrollo de los 
acuerdos hispanoamericanos de defensa. Por 
su buena voluntad, amplia comprensión y 
trabajo entusiasta en favor de la coopera- 
ción, ha contribuido grandemente al esfuer- 
zo común para conseguir una fuerte defensa 
que asegure la libertad de todos los pueblos 








MINISTRO DEL AIRE 


amantes de la 


>») 


paz”. 


Terminada la 
lectura, el Emba- 
jador impuso al 
Ministro la con- 
decoración y pro- 
nunció unas pala- 
bras en las que 
expresó la satis- 
facción que le 
producía el home- 
naje, que no sólo 
representaba el re- 
conocimiento de 
una misión bien 
cumplida, sino 
también el reco- 
nocimiento a la 
amistad y aprecio 
de que distrutan 
los norteamerica- 
nos residentes en 
España por parte 
del pueblo espa- 
ñol, ”personifica- 
do en este distin- 
guido soldado del 
Aire”. Después de destacar la magnífica 
hoja deservicios del Ministro, el Embaja- 
dor le expresó su sincera felicitación. 


El Teniente General González Gallarza 
contestó agradeciendo el alto honor que se 
le hacía, y manifestó la satisfacción que le 
producía recibir la condecoración de manos 
de un amigo como el Embajador del gran 
país norteamericano, ”con el que—dijo- 
deben colaborar todos los pueblos que de- 
seen la paz”. 


MISION AEREA A ITALIA 


Una comisión de Jefes del Ejército del 
Aire visitó Italia entre los días 9 y 20 de 


mavo, como consecuencia de una Invitación 


formulada al efecto por la Aeronáutica del 
país latino. El viaje comprendió la visita al 
Mando de la 5.* Fuerza Aérea Táctica, a 


459 


REVISTA DE AERONAUTICA 


las aerobrigadas números 5, 3, 6 y 31, que 
efectuaron ejercicios de tiro contra blancos 
terrestres; a la fábrica Fiat, en donde los 
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sionados, que fueron magníficamente aten- 
didos por sus compañeros de armas de los 
que recibieron claras imuestras de simpatía 





Los comisionados españoles con el Agregado aéreo a la Embajada italiana en Madrid 
v personal directivo de la Fiat, posan junto al avión de enseñanza a reacción (G-82. 


comisionados contemplaron una exhibición 
del avión G-82, y, finalmente, 1 las escuelis 
de la Defensa Aérea Territorial de Borgo 
Piave y a la de Conperación Aeroterrestre 
de Guidonta. 


Durante su estancia en Italia los comi- 


y afecto, pudieron apreciar el alto nivel de 
adiestramiento del personal de la aeronáu- 
tica y la capacidad del Ejército del Aire 
italiano, en cuvas filas se encuentran desta- 
cados jefes que participaron en nuestra Gue- 
rra de Liberación. 


ACTIVIDAD DEL AEROMODELISMO NACIONAL 


Durante el mes de mayo se ha registrado 
una gran actividad entre los aeromode- 
listas españoles después de su reciente exi- 
to internacional. En Logroño tuvo lugar el 
XIII Concurso Nacional, con participación 
de 24 escuelas v 288 aeromodelos, en tanto 


que en Madrid, y con asistencia de una de- 
legación portuguesa, se han celebrado diver- 
sas pruebas, en las que destacaron la actua- 
ción de un modelo de reacción que alcanzó 
260 km/h.. y la de un autogiro inspirado 


” 


directamente en un prototipo de La Cierva. 
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CONCURSO INTERNACIONAL DE ACROBACIA 


Organizado por el Aero Club francés de 
Vosgien, tuvo lugar el día 10 de junio en 
Epinal un concurso internacional de acro- 
bacia, en el que participaron ocho pilotos 
franceses, uno suizo y el Comandante del 
Arma de Aviación don José Luis Aresti. El 
Jurado estaba constituido por tres delega- 
dos, uno por cada nacionalidad de los con- 
cursantes. 


La prueba consistió en una doble exhib1- 
ción: por la mañana, desarrollo de un pro- 
grama establecido, con una duración de cin- 
co minutos, y por la tarde, un vuelo libre, 
ejecutado por cada piloto. El sistema de ca- 
lificación se estableció teniendo en cuenta 


eS 


110 


En el desfile militar celebrado en Madrid 


la diversidad de material utilizado por los. 
pilotos, la corrección de las maniobras, su 
ligazón y la originalidad en su concepción. 


Se clasificó en primer lugar el francés. 
Hissler, sobre Morane Saulmier; ocupó el 


segundo puesto el suizo Liardon, y en el 


tercero se clasificó el Comandante Aresti, 
al que, no obstante, se le reconocieron unas. 


cualidades de emotividad en su vuelo que, 
desgraciadamente, no eran tenidas en cuen- 


ta en la calificación y que puso claramente 
de manifiesto en la exhibición libre. 


Tanto el piloto suizo como el español rea- 
lizaron la prueba con avioneta Búcker Jung- 
master. 





ante el Generalisimo y en honor del [ey 


Faisal del Irak el día 18 de mayo, participó una representación del Ejército del Átre. 


Esta fotografía, que recoge el paso ante la 
de la perfecta 


una muestra del estado de instrucción Y 


tribuna de la bandera de paracardistas, es 
presentación de las tropas. Por 


primera vez participó en el desfile un escuadrón de F-86, del Ala de Caza núm. 1. 
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PRUEBA OFICIAL DEL C-207 “AZOR” 


El día 28 de mayo, ante el Ministro del 
Axre, tuvo lugar en la factoría de Construc- 
ciones Aeronáuticas de Getafe, las pruebas 
Oficiales del avión C-207 “Azor”. Presen- 
ctaron la exhibición, junto con el Teniente 
General González Gallarza, el Presidente del 
Instituto Nacional de Industria, los Gene- 
rales, Jefe del E. M. del Aire, Subsecreta- 
rio, Jefe de la Región Aérea Central, Se- 
gundo Jefe del Alto E. M. y Director ge- 
neral de Aeropuertos. El Presidente, Di- 


ASAMBLEA DE LA 


» 


En la última decena de mayo se ha cele- 
brado en Viena la 49 Conferencia de la Fe- 
deración Aeronáutica Internacional, con 
asistencia de delegados de 30 países. La re- 
presentación española estaba compuesta por 
los señores Presidente, Vicepresidente y Se- 
cretario del Real Aero Club de España. 


La reunión trató de temas tan interesan- 
tes en relación con la aviación deportiva, 
como la simplificación de trámites aduane- 
ros, educación aeronáutica en los países 


rector y Subdirectores de la Compañía Ibe- 
ria, el Presidente de Aviación y Comercio 
v Otras personalidades. 

El avión, cuya descripción y característi- 
cas pueden verse en el número 186, de mayo 
de 1956, de REVISTA DE AERONAUÚ- 
TICA, efectuó diversas demostraciones en 
vuelo, llevando en uno de ellos a las per- 
sonalidades citadas, que pudieron apre- 


ciar de una y otra forma su funciona- 
miento. 
A. 1. EN VIENA 


miembros de la F. A. I. y reglamentación de 
los campeonatos mundiales. En el aspecto 
administrativo, tuvo lugar la elección de 
nuevo presidente, el belga Sillaerst, en susti- 
tución del inglés J. G. Bartlett, y la de nues- 
tro país para ocupar una de las vicepresi- 
dencias y un puesto en el bureau. La dele- 
gación española insistió, durante la confe- 
rencia, en la importancia creciente de los 
aviones de alas móviles, debido a sus ópti- 
mas cualidades de economía y seguridad. 


VUELTA AEREA A CATALUÑA 


En los primeros días de junio se ha cele- 
brado la Vuelta aérea a Cataluña, con la par- 
ticipación de quince avionetas del Real Aero 
Club de Barcelona-Sabadell, cinco del de 
Reus, cuatro del de Lérida y una del de 
Madrid. 


La prueba comprendía tres etapas: una 
de regularidad sobre el itinerario Sabadell 
a Reus, pasando por la vertical de Gerona; 
la segunda, de velocidad, en la ruta Reus- 


Lérida, y la tercera, también de regularidad, 
Lérida-Sabadell. 


Resultó vencedor don José María Picas, 
el Real Aero Club de Barcelona-Sabadell, 
con una avioneta "Piper Club”, y a la en- 
trega de premios a los participantes, así co- 
mo a la del trofeo Pedro Vives a dicho Aero 
Club por la labor desarrollada durante el 
año 1953, asistió al Ministro del Aire, que se . 
trasladó al efecto al aeródromo de Sabadell. 
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Fotografía tomada el Día de la Aviación 
mación de avione 


ALEMANIA 


Un libro del Mariscal 
Von Mansteín. 


En la opinión del Mariscal 
Von Manstein, expresada en 
su reciente libro «Victorias 


SENA 
LESS 
al SEN 


a 


SS Eco 


El 
CO DaOO 
eos 
FO 

<0 


O 
PROSA 
A ACIARE! 
o 

OR 
Sea a 
A EEE E 
: y E RS RES CIo oia iS 
o a ) o 
e Ed ER ER CER BIN 
$ E : e e 

PESE eS y 


AS 
REIR REIR 


ARSS RSDOS 
REIR 


e 
Ps 


o 2 
a OS RAR 


ROO cons 
E REO OREA 


$ RES 
ste S 
o 
O EOS EOS co RO SRReaS 3 
Pes AS 
AS Se 2 Ego 
es 


se ESE e 


E 
as 
YET 


A 
ÓN a 


28 
ES 


3 


SE 
2d 
ES 


perdidas», publicado en Bonn, 
tanto el Ejército alemán co- 
mo la Marina habían dado su 
parecer favorable a la invasión 
de Inglaterra en el verano 
de 1942; Goering, por su par- 


te, estaba convencido de po- 


463 


qa 
É pá 


E 


DERRIDA RRERIO 4 ES A € 
POR RITO, c557S Tn O DDR De AS 


SSL 


SE 
OEA REAcIRtOS 
OE: Ses En 


IRTE 


sa 
o 


A 
E 
2 
E , 
iS 
ee, 


o 
EA 


Pan 
sep 


AA E 
ad 


A 
Aa 


ES 
a 
dE 


20 
Se 


puna ed] 
CEN $ Ñ 


qe 
ES 


ES 
e 
NS 


ES 
4 


ES 
Sao 
Sy 

EE 
O 


. 
LÓN 
EE 

Es 

0 


o xi > = 
PARAS 
o 

5 


EEES: E IES Pg Ñ 
5 


ACTA SE gcos E 0 EE A co Ea 
EL PA ABI 2:90 0%. POCOS PA 20: * RS 
a 


SE 


E 
e 
Y 
2GSE 


Ia dad DES 

A e 1cd8 

TA A 
e 


Sn 

ES E 
EA DA GC TZ 

E LEO CEE 


205 


Ese: 
REA 
TS 


AD dra Rota ICE 
cda Peso 
ES 

2 





Rusa, que muestra por primera vez una for- 
s TU-37, equivalente. al americano B-52. 


der obtener la victoria con la 
Luftwaffe. Según el mismo 
Mariscal Manstein, Hitle. 
nunca deseó verdaderamente 
hacer una tentativa, pues siem- 
pre creyó posible llegar a un 
acuerdo con Londres. 
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Los antiguos pilotos militares. 


El Ministerio alemán de De- 
fensa ha publicado una esta- 


exigencias de los aviones de 
reacción. Aproximadamente el 
40 6 50 por 100 resultan inúti- 
les para el vuelo. 





En Inglaterra se ha creado una unidad aérea destinada 

a entrenar pilotos para capacitarlos para volar el nuevo 

bombardero de reacción Vickers ”"Valhant”. Esta unidad 

fué constituida en el aeródromo de Gaydon, en donde ha 
sido tomada esta fotografía. 


dística acerca de la aptitud pa- 
ra el vuelo de los antiguos pi- 
lotos militares. De acuerdo con 
los datos recogidos, tan sólo 
un 353 por 100 de estos pilo- 
tos resultan capaces de readap- 
tarse a los aviones de hélice, 
no pasando del 15 por 100 los 
.que pueden adaptarse a las 


ESTADOS UNIDOS 


Entra en servicio el portavio- 
nes «Saratoga». 


Ha sido entregado a la Ma- 
rina el nuevo portaviones «Sa. 
ratoga» en el curso de una ce- 
remonia celebrada en los asti- 
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lleros de Brooklin en presencia: 
de unos 6.000 espectadores. 

El nuevo portaviones des-: 
plaza 60.000 toneladas y tiene: 
317 metros de eslora. Este bu-- 
que es el segundo de esta cla- 
se, y sigue al «Forrestal», que: 
fué asimismo entregado hace: 
pocos meses. 


Los reenganches en las Fuer-- 
zas Armadas. 


El Subsecretario de Defen- 
sa Carter L. Burgess ha in- 
formado ante un Subcomité: 
del Senado americano acerca. 
de los reenganches del perso- 
nal especialista en las Fuerzas. 
Armadas. De acuerdo con sus: 
declaraciones, estos reengan- 
ches son peligrosamente esca- 
sos, sobre todo entre los espe-: 
cialistas, cuya instrucción re-- 
sulta más costosa para la na- 
ción. 

El pasado verano, en el 
Ejército, se reenganchó el 53 
por 100 del personal no espe- 
cialista, pero. tan: sólo el 10* 
por 100 de los técnicos en 
electrónica. 

En la Fuerza Aérea decidie- 
ron firmar por un nuevo pe- 
ríodo tan sólo el! 5 por 100 de- 
los especialistas: en armas ató- 
mICas. 

De los 322.000 oficiales con: 
que cuentan las Fuerzas Ar- 
madas, tan sólo 90.000 son 
profesionales: En la Fuerza. 
Aérea tan sólo el 17 por 100 
de los oficiales: son militares: 
de carrera. 


Artículo del General Spaatz.. 


El General de la Fuerza Aé- 
rea americana Carl Spaatz, 
hoy retirado, ha publicado en. 
la revista «Newsweek» del pa- 
sado 4 de junio un artículo en 
el que afirma que los oficiales. 
profesionales: desconfían de 
los cambios en la organiza- 
ción er las: Fuerzas Armadas 
y que esto es la causa de las 
actuales dificultades: para la 
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modernización de la defensa 
del país. 

¿No hay ninguna resisten- 
cia, por parte de las fuerzas 
armadas, para desarrollar las 
armas atómicas y automáticas. 
Tal vez, si es posible, hay un 
exceso de celo. Pero este celo 
está ausente cuando se trata 
de aprontar a los hombres 
uniformados que han de ma- 
nejarlas. Entonces lo que se 
hace es adoptar las nuevas ar- 
mas, apegándose a las organi- 
zaciones pasadas de moda. De 
este modo, armas radicalmente 
nuevas quedan montadas sobre 
sistemas de mando arcaicos.» 

«Como resultado, aviones 
capaces de transportar cargas 
atómicas son considerados co- 
mo auxiliares de los ejércitos 
de Tierra, y el submarino ató- 
mico, como auxiliar de las flo- 
tas de superficie.» 

«Lo que se necesita es una 
completa integración de las 
fuerzas armadas: un solo uni- 
forme, un solo escalafón, un 
personal intercambiable y un 
Estado Mayor presidido por 
un Jefe bajo un Ministro de 
Defensa.» 

. «El Estado Mayor Conjun- 
to tiene hoy esa misión; pero 
sus miembros son también los 
jefes de los respectivos ejér- 
citos de Tierra, Mar y Aire, 
y por consiguiente, son con- 
siderados por sus subordina- 
dos como abogados de cada 
ejército, en lugar de prepara- 
dores de planes militares ex- 
clusivamente. Un nuevo Esta- 
do Mayor Conjunto indepen- 
diente evitaría conflictos tales 
como la sublevación de los 
Almirantes en 1949 y las di- 
ferencias hoy existentes entre 
las fuerzas armadas.» 


La polémica entre las Fuerzas 
Armadas. 


Ha vuelto a suscitarse en 
los Estados Unidos una viva 
polémica entre las Fuerzas Ár- 


. 
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madas sobre a cuál de éstas 
corresponderá la más impor- 
tante misión en caso de gue- 
rra. Las fuerzas aéreas, con- 
vencidas de que a ellas más 
que a nadie debe atribuirse la 
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son los grandes portaviones 
tipo «Forrestal», ya en servi- 
cio, y el «Saratoga», cada uno 
de los cuales ha costado unos 
200 millones de dólares. 

El pleito entre la Aviación 


ERA 
DRAE 


Llegada al suelo de un miembro femenino del equipo w- 
glés de paracardistas durante los entrenamientos para 
asistir al concurso mundial de Mosct. 


función primordial de dejar al 
enemigo fuera de combate en 
los momentos iniciales de la 
contienda, gracias a las armas 
nucleares, consideran que 
constituye un derroche de los 
fondos públicos las grandes 
sumas que actualmente se des- 
tinan a la construcción de 
enormes bases flotantes, como 
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y la Marina no es nuevo, pe- 
ro se ha agudizado y se ha 
extendido también al Ejercito 
de Tierra. Entre éste y las 
Fuerzas Aéreas está planteada 
ahora la cuestión del desarro- 
llo y empleo de los proyecti- 
les dirigidos, con la inevita- 
ble duplicidad de esfuerzo y 
derroche de dinero. 
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Según el General Twining, 
se ha exagerado la capacidad 
de la Marina para realizar ac- 
ciones de bombardeo estraté- 
gico tomando como punto de 
partida los portaviones gigan- 
tes como el «Forrestal». 


El Douglas F5D «Lancero 
Celeste». 


El primer vuelo de un nue- 
vo caza supersónico todo 
tiempo, con base en portavio- 
nes, ha sido anunciado por la 
Marina norteamericana. 

El avión es el Douglas F5D 
«Lancero Celeste», el cual evo- 
lucionó por encima del desier- 
to de Mojave en un vuelo de 
una hora de duración el día 21 
de abril. En vuelos sucesivos 
en la Base de Edwards, de las 


Fuerzas Aéreas, ha rebasado 
la velocidad del sonido, según 
se afirma oficialmente. 

En los mandos del «Lance- 
ro Celeste», durante su vue- 
lo inicial, se hallaba Robert 
O. (Bob) Rahn, veterano pi- 
loto de pruebas de la Dou- 
glas Aircraft Company. Rahn 
posee dos «records» mundia- 
les de velocidad logrados con 
el avión F4D «Rayo Celeste», 
predecesor del F5D. 

El nuevo aparato presenta 
un estrecho parecido con el 
F4D, pero tiene mucha mayor 
velocidad, radio de acción y 
rendimiento en general. 

El F5D va equipado con una 
turbina Pratt €? Whitney 
J-57, con posquemador. 

Diseñado para despegar por 


El ”Forrestal”, ya imcorporado a la Flota americana, 
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medio de catapulta desde los 
actuales y futuros portavio- 
nes, el F-53D tiene una excep- 
cional velocidad de subida y 
un radio de acción idealmente 
adecuado a su misión primaria 
de destruir: aviones enemigos. 

El FS5D ha sido proyectado 
y desarrollado por la División 
de El Segundo de la casa Dou- 
glas. 

El «Lancero Celeste» es el 
último de una larga serie de 
famosos aviones diseñados y 
producidos por Douglas des- 
de 1922. Seguirá a predeceso- 
res tales como el conquistador 
de «Records» F4D «Skyray», 
A4D <«Skyhawkxk», el birreactor 
A3D <Skywarrior», D-558-2 
«Skyrocket», F3D <«Skynight» 
y el versátil AD «Skyraider». 





navega en aguas de Cuba. 
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Las fotografías que aauí ofrecemos nos ilustran sobre el método ensayado recientemen-, 
te por la Marina de los Estados Umidos para el lanzamiento del proyectil dirigido 
Regulus”. En las fotos vemos, sucesivamente, al proyectil preparado para el lanza- 
miento; colocado en la catapulta, y ya en vuelo al abandonar la cubierta del portavto- 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevo piloto automático. 


La casa Lear ha construído 
un piloto automático que está 


siendo probado en la ac- 
tualidad a bordo del reactor 
Boeing 707, el último de los 


aviones comerciales construí- 
dos en Norteamérica. 


nes "Hanock”. 


Estos vuelos, controlados 
automáticamente, son los pri- 


meros de esta indole realiza- 
dos en Estados Unidos, en 
donde hace seis años la casa 


Lear había producido pilotos 
automáticos para aviones ml- 


litares de propulsión a reac- 
ción, pero nunca hasta ahora 


se había extendido su empleo 
a los aviones comerciales. 
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El DC-7C. 


El avión de transporte co- 


mercial Douglas DC-7C ha si- 
do declarado apto para el ser- 


vicio público por la Civil Ae- 

ronautics Administration. 
Como consecuencia de esto, 

el DC-7C entrara en servicio 


en las líneas regulares inter- 
continentales, a tiempo de res- 
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ponder a las exigencias de los 
viajes de verano. 

Este aerotransporte, de 350 
millas por hora (560 kilóme- 
tros por hora), tiene una en- 


Atlántico Norte y del Pacífi- 
co, en ambas direcciones. 

Su radio de acción, de 8.000 
kilómetros, le permite también 
otros largos vuelos regulares, 


SS 
RS 
OA] SER 





Esta fotografía de un DH-110 en el momento de apro- 
imarse a la cubierta de un portaviones para aterrizar, 
da una idea del tamaño de este avión. 


vergadura de 38,70 metros y 
una longitud total de 34,10 
metros. Podrá llevar a bordo 
desde 48 a 103 pasajeros, se- 
gún diversas disposiciones in- 
teriores. El DC-7C es el pri- 
mer avión de línea con radio 
de acción suficiente para rea- 
lizar travesías sin escalas del 


tales como las rutas transpo- 
lares entre la Costa Occiden- 
tal de los Estados Unidos y 
Europa, asi como entre Euro- 
pa y Asia. 

El DC7C hizo su primer 
vuelo el pasado día 20 de di- 
ciembre, y tres aparatos han 
sido usados simultáneamente 
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durante cinco meses en inten- 
sos vuelos de prueba. El plan 
seguido ha representado el 
más breve programa de prue- 
bas realizado por cualquiera 
de los tipos de aviones comer- 
cales de Douglas. 

Mr. J. R. McGowen, inge- 
niero jefe de proyectos de las 
series DC-7, dijo que el miem- 
bro más moderno de la fami- 
lia supera a todas las esperan- 
zas en unos cuantos aspectos. 
La mayor envergadura del ala, 
calculada para proporcionar 
una mayor capacidad de com- 
bustible, se ha traducido en 
una mayor estabilidad y con- 
fort para el pasajero, puesto 
que el mayor alejamiento de 
los motores, con respecto al 
fuselaje, ha hecho la cabina 
más silenciosa y libre de vi- 
braciones. 


Los aviones de propulsión 


nuclear. 


La Fuerza Aérea de los Es- 
tados Unidos llevará a cabo, 
con la Compañía Lockheed, 
un vasto programa de inves- 
tigaciones en el campo de la 
propulsión nuclear. 

“Las instalaciones en las que 
la citada Compañía realizará 
esta experiencia se hallan en 
Dawsonville (Georgia), en 
donde serán empleados unos 
quinientos científicos, inge- 
nieros y técnicos. Este lugar 
fué escogido por su proximi- 
dad a la factoría Lockheed, en 
Marietta, en donde podrán 
construirse las estructuras de 
los aviones que sean necesa- 
rios para las experiencias. 


FRANCIA 


La casa Dassault. 


La casa Dassault ha produ- 
cido en sus fábricas, durante 
los diez últimos años y con la 
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«colaboración de otras socieda- 
«des, un total de más de mil 
aviones. Actualmente, respec- 
to al «Mystere Il» y «Myste- 
re IV», las dos cadenas de 
-montaje final que funcionan 
en la fábrica Merignac, cerca 
«de Burdeos, permiten la sali- 
da mensual de 35 aparatos. 
En esta fábrica, las células se 
«desplazan cada ocho horas pa- 
ra pasar a la fase siguiente. La 
fábrica de Merignac represen- 
ta una superficie de 48.000 
“metros cuadrados y emplea 
1.125 personas. 


Noticias del «Gerfaut 1D». 


El «Gerfaut Il» Nord-14053, 
«desde el 17 de abril pasado, 
en que efectuó su primer vue- 
lo, ha realizado ya unas cuan- 
tas pruebas por encima de la 
velocidad sónica. Su veloci- 
dad ascensional y su facilidad 
de pilotaje en el campo de los 
vuelos transónicos se presentan 
como excepcionales. La pues- 
ta a punto ha sido muy rápi- 
da y ha podido ser confiado 
al C. E. V. antes de pasar un 
“mes tras su primer vuelo. 

Recordemos que se trata de 
un segundo prototipo del ala 
en delta «Gerfaut» que voló 
por primera “vez en “enero 
de 19534. 


INGLATERRA 


La producción del «Gnat». 


La casa Folland anuncia 
que se están tomando las me- 
«didas oportunas con objeto de 
iniciar en breve la producción 
«del avión de caza ligero 
<Gnat». 

Las cadenas de montaje es- 
rán siendo «organizadas tan 
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pronto como las disponibilida- 
des de espacio libre lo perm:- 
ten y la Compañía asegura que 
podrá producir de 20 a 30 
aviones sin aumentar sus ac- 
tuales recursos en maquinaria 
y mano de obra. 


Estados Unidos estudian las 
posibilidades por la versión 


embarcada conocida por el 
nombre de «Sea Gnat». 


Como se recordará, el pro- 
totipo del «Gnat», lanzado con 


la denominación de «Midge», 





Un B-52 en vuelo antes de ser entregado al Mando Es- 

tratégico americano. La fotografía permite ver los nuevos 

depósitos bajo los planos que caracterizan a la última ver- 
sión de este bombardero. 


Varios países han mostrado 
interés por este avión, entre 


ellos la India, Finlandia, Ho- 


landa, Bélgica, Nueva Zelan- 
da, Alemania, Yugoslavia, Sul 
za e Israel. Además, la Real 
Fuerza Aérea canadiense y los 
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fué proyectado y construído 
en menos de tres años. Voló 
por primera vez en agosto de 
1954, alcanzando una veloci- 
dad de 960 kilómetros por 
hora. 

El «Gnat» voló por primera 
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vez en julio de 1955, equipado 
con un reactor «Orpheus», de 
4.000 libras de empuje. 


U, R. $. S. 


Las ventas de TU-104. 


Se hace pública en Ingla- 
terra la campaña realizada por 
la Unión Soviética con objeto 
de vender al Occidente el 
tetrarreactor de transporte 
TU-104. Según se dice, los 


precios son apreciablemente 
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Estos cuatro grabados muestran cómo un avión 
no (superior r2quierda); cómo sitúa y 
cómo lanza un torpedo (inferior taquierda), y dentro de u 

reuntr mformación sobre sus car 


bajos, pues son ofrecidos al 
precio de 1.200.000 dólares, 
bastante más barato que cual- 
quier otro transporte contem- 
poráneo de características se- 
mejantes. 

Las entregas se ofrecen pa- 


ra 1958, por lo que es de su-' 


poner que la producción de 
los 50 aviones que constitu- 
yen la serie se encuentra bas- 
tante avanzada. 

La carga de pago de este 
avión se calcula entre 5.000 
y 6.000 kilos. Dispuesto para 
el transporte de pasajeros en 
clase turista, será capaz de 70 
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a 80 plazas. La velocidad má- 
xima de este avión es de 620 


millas por hora, siendo capaz, 
en velocidad de crucero de 


desarrollar velocidades de unas. 
300 millas por hora. Su radio. 
de acción es de 3.100 millas,. 
y la carrera de despegue, en- 
tre 1.400 y 1.600 metros. | 

El TU-104 fué el exhibi- 
do recientemente en Zurich, 
siendo pilotado por el mismo 
piloto que lo condujo a Lon- 
dres durante la estancia del 


General Serov en aquella ca- 
pital. 










“Neptune P2V-7 detecta un submari- 


ndidad (superior derecha); 
n huracán, con objeto de 
acterísticas (inferior derecha). 
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Aspecto de la escalera que conduc 


ALEMANIA 


La Lufthansa comienza dos 
servicios en el Atlántico 
Norte. 


El Dr. Kurt Weligelt, prest- 
dente de la Compañía Luf- 
thansa, ha declarado en Franc- 
fort, ante los representantes de 
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la Prensa, que en breve serán 
inaugurados dos servicios so- 
bre el Atlántico Norte. 


Uno de ellos une Hambur- 
go, Dusseldorf, París, Shan- 
non y Nueva York, mientras 
el otro, partiendo también de 
Hamburgo, enlaza Francfort, 
Manchester, Shannon, Mont- 
real y Chicago. 
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e a la terraza del muevo aeropuerto de Londres. 


FRANCIA 


El Salón Aeronáutico de 1957. 

Durante su última reunión,. 
el Consejo de Administración. 
de la Unión Sindical de In- 
dustrias Aeronáuticas ha de- 


cidido que el XXO Salón In- 


ternacional de Aeronáutica se 
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celebre en 1957 en el Parque  gresar al aeródromo de Mé. 
de Exposiciones de Le Bour- Jico. 
get, del viernes 24 de mayo Esta proeza, notable a con- 


al domingo 2 de junio de 1957. secuencia de las condiciones 
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Un proyectil dirigido Snarl SM-62 abandona el suelo en 
el curso de unas pruebas recientemente realizadas. 


Un helicóptero francés Djinn 
ha evolucionado por encima 
del Popocatepelt. 


El helicóptero de reacción 
francés Djinn se ha posado el 
30 de abril en la garganta de 
Cortés, a 4.000 metros de al- 
titud. El aparato, que estaba 
pilotado por Jean Fourcaud, 
tenía a bordo un funcionario 
del Ministerio de Comunica- 
ciones y Obras Públicas. Evo- 
lucionó después en torno de 
dos volcanes, que sobrepasan 
los 3.000 metros, antes de re- 


climatológicas locales, corona 
una serie de demostraciones 
efectuadas la semana anterior 


ante diversas personalidades 


mejicanas. 


INTERNACIONAL 


La República Federal de Ale- 
mania es miembro de la OACI 


Desde el 8 de junio la Re- 
pública Federal de Alemania 
es el 68 Estado miembro de 
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la Organización de Aviación 
Civil Internacional; es decir, 
después de haber transcurrido 
treinta días desde la fecha en 
que. depositó su instrumento 
de adhesión al Convenio de 
Aviación Civil Internacional. 


Las estaciones oceánicas. 


En la sede de la OACI se ha 
informado que en 1934 fueron 
salvadas del mar 52 personas 
por los barcos de estaciones 
oceánicas pertenecientes a la 
red del Atlántico Septentrio- 
nal de la Organización de 
Aviación Civil Internacional. 
La red consiste en nueve esta- 
ciones, mantenidas por barcos 
suministrados o pagados por 
los Estados miembros de la 
OACI, cuyas Empresas de 
aviación cruzan el Atlántico 
del Norte o derivan otras ven- 
tajas de los servicios propor- 
cionados por las estaciones 
oceánicas. 

Se mantienen estaciones en 
el Atlántico septentrional pa- 
ra suministrar información me- 
teorológica de superficie y en 
altura que se usa en los pro- 
nósticos meteorológicos, los 
servicios de búsqueda y sal- 
vamento, las comunicaciones 
con puntos de retransmisión y 
en las ayudas de navegación a 
las aeronaves que vuelan entre 
Europa y América. Si bien las 
instalaciones de búsqueda y 
salvamento estaban destinadas 
principalmente para uso de las 
aeronaves, en la mayoría de 
los casos en que esta ayuda ha 
sido necesaria se ha tratado de 
barcos; ninguno de los salwa- 
dos en 1954 se encontraba a 
bordo de aeronaves civiles con 
servicios regulares a través del 
Atlántico. 
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Cada una de las estaciones 
flotantes del Atlántico Sep- 
tentrional abarca una superfi- 
-cie cuadrada de 10 millas de 
lado, patrullada por un barco; 
los barcos permanecen en la 
estación durante un periodo 


de tres semanas, por consl- 


guiente, es necesario que una 
estación cuente con dos o tres 
barcos, dependiendo de la dis- 
tancia a que se encuentre la 
estación de su base. La respon- 
sabilidad por la red se divide 
-«entre aquellas naciones cuyos 
territorios bordean el Atlánti- 
co septentrional, cuyas aero- 
-naves vuelan sobre él, o cuyos 
pronósticos meteorológicos no 
relacionados con la aviación 
-—ya que las condiciones me- 
teorológicas en esta área, por 
lo general, se desplazan de 
este a Este—son mejorados 
por la información meteoroló- 
gica suministrada por los bar- 
cos. Canadá, Estados Unidos, 
“Holanda, Noruega, Reino Uni- 
do y Suecia han aceptado la 
responsabilidad de proporcio- 
mar barcos a las estaciones, 
¡mientras que Alemania, Bél- 
gica, Dinamarca, España, 1z- 
landa, Islandia, Israel, Italia y 
'Suiza hacen pagos en efectivo 
-para sufragar ciertos costes del 
«Servicio. 


SUIZA 


El tráfico de Swissatr en mat- 
zo de 1956. 


El mes de marzo último ha 
sido para la Swissair el de me- 
jores resultados desde su fun- 
dación, a causa principalmen- 
te del aumento del tráfico 
ocasionado por la línea a los 
Estados Unidos. El número de 
pasajeros transportados en 
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marzo de 1956 ha excedido en 
un 33 por 100 a la cifra regis- 
trada en marzo de 1955. 

La carga también ha expe- 
rimentado un aumento del 


una exhibición aérea, a la que 
concurrieron representaciones 


de nueve países de ambos la- 
dos del telón de acc:o. 


Uno de ls más importan- 





Secuencia del despegue de un Douglas F4D Skyray, lan- 
zado al aire por una catapulta de vapor. 


40 por 100 en relación a la 
transportada en el mismo mes 


del año pasado. Algo parecido 
ocurre con el correo, que su- 


frió un crecimiento del 20 
por 100. 


La exhibición de Zurich, 


En el pasado mes de mayo 
ha tenido lugar en el aeródro- 
mo de Rubendorf (Zurich) 
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tes aspectos de esta exhibición 
fué la concurrencia de cinco 


modelos de proyectiles dirigi- 
dos hoy en servicio: Matador, 


Honest John, Corporal, Nike 
y Ocrlikon. 


Los países del telón de ace- 
ro, por su parte, presentaron 
un equipo acrobático de tres 
Zlin 26 y el TU-104; pero a 
pesar de haber prometido la 
asistencia de algunos cazas 


a 
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soviéticos, éstos no fueron 


exhibidos. 


Los americanos participaron 
con la famosa patrulla acrobá- 


tica «Skyblazers», tripulando 
aviones F-86, dos cazas F-100, 


dos cazas bombarderos F-84F, 
un F-86D, un «Globemaster». 
varios B-47, un C-119 y un 
H-19 de salvamento. 


Los franceses tuvieron una 
nutrida representación, entre 


los que se encontraban una 


patrulla de aviones «Mystere» 
IVA, el SE «Caravelle», el 


SO-4050 «Vautour» de todo 
tiempo, el Sipa «Minijet», el 
«Broussard », el Fouga «Magis- 
ter», el SO «Djinn», el Nord 
«Noratlas» y el Breguet 901. 


El nuevo Lockeed C-130 “Hércules”, 


Los suizos presentaron una 
gran variedad de aviones par- 
ticulares, de origen americano 
y francés, y los cazas Venom 
y Vampire, de las fuerzas aé- 
reas suizas. Suecia concurrió 
con una patrulla acrobática de 
cuatro Saab J-29C. 

A la exhibición asistieron 
aproximadamente unos 160.000 
espectadores de pago, y se 
calcula que unos 240.000 más 
presenciaron las pruebas desde 
las colinas próximas. 


El aeropuerto de Zurich- 
Kloten. 


El presupuesto de las obras 
a realizar con objeto de am- 
pliar el aeropuerto de Zurich 
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se eleva a 180 millones de: 
francos. 

Una de las pistas será au- 
mentada a 4.000 metros de 
longitud y otra hasta 3.100 
metros, En la segunda fase de: 
las obras se efectuará la adap- 
tación de los servicios de in- 
cendios y seguridad a las exi- 
gencias de los aparatos de reac- 
ción. Se ensancharán los es- 
pacios de embarque y desem- 
barque, construyéndose un: 
nuevo edificio administrativo. 
Aparte de todo esto, está pla- 
neada la edificación de una 
gran estación para la carga de: 
mercancias y nuevos coberti- 
zos, almacenes y alojamientos 
para el tráfico de las Compa- 
nias aéreas. 


que acaba de llevar a cabo ensayos en vuelo, du- 


rante los cuales ha estado sometido a temperaturas que oscilaron entre 20 bajo cero 


y 60 grados centigrados 
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sobre cero. 
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Apología 


Eficacia actual de la defensa. 


E problema de la defensa aérea, tal y 
como lo hemos expuesto, parece de solu- 
ción relativamente fácil. Los equipos de 
radar existentes permiten, en efecto, des- 
cubrir todas las incursiones enemigas, y 
si'una reglamentación dracontana—o una 
solución electrónica integral—permitiera 
regular de manera completa y rápida la 
cuestión de la identificación, es lícito es- 
perar, con los aviones de caza actualmen- 
te en servicio, y especialmente con los 
previstos para un futuro próximo, que 
resulte posible no solamente llevar la lí- 


e 
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Por el General L. M. CHASSIN 


(De Revue de Défense Nationale.) 


nea de interceptación a la misma fronte- 
ra, sino incluso a una distancia razonable 
por delante de la misma. Queda, sin em- 
bargo, el drama del combate, y aquí se 
encuentra el quid de la cuestión. 


En el transcurso de la última guerra, se 
vieron incursiones en masa de la aviación 
anglosajona llegar a sus objetivos, no sin 
sacrificio, desde luego, pero sí con las 
tres cuartas partes de sus efectivos, pese 
a haber sido perfectamente descubiertas, 
identificadas y perseguidas por la caza 
alemana a lo largo de cientos de kilóme- 
tros. El Mariscal del Aire, Harris, Jete, en 
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la pasada guerra, del Mando de Bombar- 
deo de la RAF, había calculado en un 
10 por 100 el porcentaje rháximo de pér- 
didas admisible para que las formaciones 
de bombardeo pudieran desencadenar una 
ofensiva sostenida. Por lo demás, y gracias 
a diversas medidas adoptadas, las pérdi- 
das inglesas en las incursiones nocturnas 
se mantuvieron por debajo del 5 por 100. 


Sin embargo, ahora, tras la aparición 
de la bomba atómica, y, especialmente, de 
la bomba termonuclear, el panorama del 
combate ha variado de manera definitiva. 
Efectivamente, si en 1944-1945 una de- 
fensa capaz de abatir el 10 por 100 de los 
aviones atacantes podía vanagloriarse de 
haber conseguido una victoria, lo debía 
en parte al hecho de haber superado el fa- 
moso porcentaje de desgaste que minaba 
la vitalidad de la organización de bombar- 
deo, y especialmente a que gran número 
de los aviones que conseguían atravesar la 
delensa no se hallaban en condiciones de 
infligir al enemigo pérdidas decisivas, em- 
pleando el material clásico en uso a la sa- 
zón: bombas de tipo normal, no atómico. 


La lucha entre Spaatz y Speer—el uno 
destruía; el otro reconstruía—terminó al 
fin, pese a las tremendas heridas inferidas 
a Alemania, en un descalabro para la gran 
ofensiva aérea estratégica anglosajona. 
Podía entonces elogiarse justificadamente 
a la defensa que, tras haber ganado de ma- 
nera indiscutible la batalla de Inglaterra, 
había permitido al Reich aumentar duran- 
te cuatro años enteros su porcentaje de 
producción. Ahora bien, "la bomba” exige 
un nuevo examen y planteamiento del pro- 
blema. 


Efectivamente, ¿qué porcentaje puede 
Proponerse para la eficacia real de una de- 
fensa que cuente con un cinturón o barrera 
ininterrumpida de radar y que disponga de 
gran número de aviones de caza diurna y 
nocturna, en cantidades netamente supe- 
riores al número de los bombarderos en 
condiciones de atacar, caso que podría ser 
el caso de los Estados Unidos de América ? 


Con arreglo a fuentes oficiales puede 
considerarse la posibilidad de conseguir el 
descubrimiento de todas las incursiones, 
sin excepción, con un porcentaje máximo 
de un 3 por 100 de no interceptación. Aho- 
ra bien, interceptar una incursión enemiga 
no es lo mismo que derribar todos los avio- 
nes que la constituyen. Si los aviones ata- 
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cantes se presentan formando una ”co- 
rriente” y consiguen la saturación (y es. 
preciso hacer constar, a este respecto, que 
los actuales mastodontes del aire serán 
siempre menos en número que sus antepa- 
sados del último conflicto mundial), nos. 
vemos obligados a admitir que nuestra red. 
defenstva dejará pasar a un número nota- 
ble de los mismos. No resulta fácil caleu- 
lar este número. En algunos artículos pu-- 
blicados sobre el tema se ha hablado de un 
73 por 100, pero esa cifra se basala en una. 
delensa aérea no bien organizada todavía. 


Puede fijarse tal porcentaje—sin garan- 
tia alguna de exactitud, claro es, ya que: 
solamente la experiencia real podrá deter- 
minarlo—en un 50 por 100, con arreglo a 
nuestro razonamiento. 


Supongamos ahora que uno de los dos. 
campos en lucha desencadene un ataque 
aéreo en masa sin previa declaración de 
guerra. La defensa aérea podrá, como pri-. 
mera ventaja—y esto será de capital im- 
portancia—, evitar la sorpresa total y per- 
mitir "como mínimo” el despegue de las. 
tuerzas de represalia tan pronto como las. 
pantallas de radar hayan descubierto la 
presencia del enemigo, antes de que dichas. 
fuerzas de represalia queden aniquiladas 
en sus propias bases por la aviación ad- 
versaria. 

"Habiéndose transformado la penuria 
atómica en una abundancia relativa”, se- 
gún palabras de un alto jefe de la aviación 
aliada, puede preverse que por uno y otro: 
bando se lanzarán sobre territorio enemi- 
go varios centenares de bombas. 


Supongamos que los dos contendientes 
dispongan, cada uno, de una flota de 800 
bombarderos atómicos de características 
parecidas, en tanto que sólo uno de ellos. 
cuente con una defensa aérea organizada. 


El primero conseguirá derribar 400 hom- 
barderos enemigos antes de que éstos lle-. 
guen a su territorio, en tanto que el segun- 
do habrá de sufrir el golpe de toda la flota 
aérea enemiga. Y nos hallamos aquí en el 
verdadero nudo de la cuestión. Se trata, 
efectivamente, de saber si un país (y no. 
debe entenderse con ello una nación ais- 
lada, como, por ejemplo, Francia o Ingla- 
terra, sino la totalidad de los territorios de 
una de las dos coaliciones de potencias) se 
encontrará en condiciones de soportar, sin 
verse definitivamente aplastado, el estrago: 
causado por varios centenares de bombas, 
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de las cuales una décima parte aproxima- 
damente consistan en bombas termonu- 
cleares. 


A primera vista se comprende pertecta- 
mente una verdad indiscutible: la de que 
en la coyuntura mundial actual, la super- 
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cipio de la protección parcial (defensa. 
aérea) combinado con la compartimenta- 
ción estanca (mínima vulnerabilidad), que 
debía permitir al barco de guerra reitera- 


damente alcanzado por las armas adversa- 
rias no hundirse antes de que su artillería 
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Un ”Victor” toma tierra frenado por cuatro paracaídas. 


vivencia de una nación no puede conse- 
guirse exclusivamente gracias a la deten- 
sa aérea. La verdad, como las monedas, 
tiene dos caras, siendo la segunda de estas 
caras la consecución de un máximo de 1n- 
vulnerabilidad mediante un eficaz servicio 
nacional de defensa civil. 


Se trata de una trasposición del princl- 
pio de la protección parcial aplicado desde 
hace mucho tiempo en la Marina. Hubo 
una época en que la coraza trataba de igua- 
lar la lucha frente al proyectil y proporcio- 
nar una protección total a los navíos pe- 
sados. No obstante, pronto hubo de reco- 
nocerse la imposibilidad de tal protección, 
y los ingenieros navales adoptaron el prin- 
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o sus torpedos (fuerza de represalia) con- 
siguieran herir de muerte al enemigo. 


Un buen servicio de defensa civil resul- 
ta, por tanto, complemento indispensable 
de una buena defensa aérea, pero el uno 
no puede subsistir sin la otra. Sólo la De- 
iensa Aérea Territorial (D. A. T.), con 
sus equipos de radar de vigilancia, puede 
dar la alerta cada vez que se aproxime el 
enemigo. Y sin una alerta comunicada con 
la debida antelación no hay posibilidad al- 
guna de evacuar las ciudades, de acogerse 
a la protección de los refugios, de poner 
en funcionamiento los servicios de sanidad, 
contra incendios y de salvamento... Recot- 
demos, de paso, que la ciudad de Hiroshi- 
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ma estaba constituida casi exclusivamente 
por casas de madera y que los edificios de 
cemento armado sobrevivieron a la catás- 
trofe, salvándose parte de sus habitantes, 
aun encontrándose en las proximidades 
del "punto cero”; efectivamente, el efecto 
de la bomba no garantiza una muerte se- 
gura (recuérdese el famoso cerdo de Bi- 
«int, hallado cuando nadaha tranquilamen- 
te en aguas radiactivas en la inmediata pro- 
ximidad del lugar de la explosión). Sin 
necesidad de más ejemplos, bastará ohser- 
var que la bomba atómica es como una 
bomba normal con un radio de acción mor- 
tal infinitamente más elevado que el de una 
“rompemanzanas” de 10 toneladas de 
UNT. Ahora bien, si es cierto que el radio 
de acción mortal es de un kilómetro apro- 
ximadamente para la bomba normal y de 
seis kilómetros para la homha H de 15 me- 
gatoneladas, la zona peligrosa—que puede 
ser neutralizada mediante el empleo de 
oportunos abrigos—alcanza, por el contra- 
rio, casi 40 kilómetros para la bomba H. 
“Yoda persona que se encuentre dentro de 
esta zona circular podrá salvarse recurrien- 
do a los refugios. Es sabido que una frágil 
pantalla basta para constituir protección 
contra el colosal relámpago. Con un pre- 
aviso de apenas un segundo cabe salvarse 
colocándose la persona detrás de una puer- 
ta. Análogamente, es factible la protección 
contra los rayos gamma v contra los neu- 
trones refugiándose en una zanja o trin- 
chera. Bastan pocos minutos para llegar a 
una zanja y salvarse del segundo peligro 
mortal de la bomba. Contra la onda expan- 
siva es preciso que el refugio sea suficien- 
temente sólido. Ahora bien, en conjunto, 
puede considerarse que es posible reducir 
en un 706 73 por 100 las pérdidas de vidas 
humanas en caso de ataque atómico si se 
cuenta con una buena defensa pasiva. Es- 
tas son las cifras a aque han llegado los 
americanos tras los ejercicios de defensa 
civil en gran escala realizados en Nueva 
York y en los que la población dió prueba 
de una disciplina y de un civismo digno de 
ser tomado como modelo. 


Pero volvamos a la bomba. El enemigo, 
supongamos, ha lanzado contra un grupo 
dle naciones como pudiera ser el constituí- 
do por la N. A. T. O. un número de bom- 
barderos atómicos que cifraremos en 800. 
Con una defensa aérea bien organizada po- 
«dlemos esperar derribar 400 antes de que 
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la masa atacante alcance sus objetivos. De 
los 400 aviones restantes, que atravesarían 
nuestras redes de la defensa, un 10 por 100 
erraría el blanco (por errores de navega- 
ción o de tiro), por lo que apenas 360 con- 
seguirían su intento. Ahora bien, de las 360 
bombas lanzadas puede presumirse que 
una parte importante calga solre nuestras 
bases aéreas, concebidas con una impor- 
tante falta de sentido de la realidad (dado 
que las concentraciones extremas de las 
pistas de vuelo de cemento, muy visibles 
desde el aire, hacen de las mismas objeti- 
vos especialmente vulnerables), por lo que 
puede imaginarse perfectamente que que- 
den destruidas en gran parte. No nos olvi- 
demos de que los aviones de caza, alerta- 
dos de antemano, se encontrarán ya en 
vuelo y es de esperar que puedan refugiar- 
se en otros puntos, por la sencilla razón de 
que no será posible que los aviones atacan- 
tes puedan actuar al mismo tiempo contra 
las bases principales y contra los aeródro- 
mos secundarios utilizados para aterriza- 
jes de fortuna. La inmensidad del territo- 
rio Objeto del ataque limitaría el número 
de las grandes concentraciones industria- 
les, puertos y grandes núcleos de pobla- 
ción que podrían ser víctimas de la agre- 
sión. De los 800 hombarderos atómicos. 
la mayor parte sería dirigida especialmen- 
te contra los Estados Unidos. La Europa 
occidental, por ejemplo, solamente recili- 
ría la visita de unos 200, de los cuales me- 
dio centenar actuaría contra la Alemania 
occidental, un centenar contra Inglaterra, 
unos cuarenta contra Francia y una de- 
cena contra las demás naciones de la 
Ns O 

Circunscribámonos a muestro país. De 
los 40 bombarderos supuestos en nuestra 
hipótesis, podemos contar con derribar 
una mitad antes de que lleguen a sus o)h- 
jetivos, de forma que el total de bombas 
lanzadas sobre Francia sumaría unas 20, 
de ellas 10 sobre bases aéreas y cinco con- 
tra las industrias-clave. También hay que 
prever que resulten atacados cuatro o cin- 
co puertos o centros de población impor- 
tantes (por ejemplo, París, Marsella, Lyon, 
Burdeos y El Havre). Por muy grande que 
pueda ser la calamidad resultante y eleva- 
do el número de las pérdidas, es perfecta- 
mente lógico prever que una nación que 
disponga de una buena defensa civil y que 
tenga una moral elevada pueda soportar 
un golpe así asestado (con el lanzamiento 
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de una bomba H sobre Paris y otras cua- 
tro sobre otros tantos grandes centros ur- 
banos es preciso esperar pérdidas citradas 
en un millón de personas aproximadamen- 
te). Y sin detenernos a tratar de las pér- 
didas del enemigo, tras este primero y es- 
pantoso primer ”round” pasemos al día si- 
guiente. 


Con una sólida defensa aérea habremos 
destruído el 50 por 100 de los aviones ene- 
migos. Otro 10 por 100 se perderá como 
consecuencia de accidentes en el suelo o 
en el aire, errores de navegación o choque 
en pleno vuelo. Admitiendo que el enem:- 
go disponga todavía de una reserva de 
bombas que le permita volver a empezar 
el ataque, solamente dispondrá de 300 bom- 
barderos y de pocas bases aéreas, por lo 
que, dejando a un lado consideraciones de 
tipo moral, dudará en lanzarse a un segun- 
do ataque que, en el supuesto de que hu- 
biera de tener lugar, lo sería en peores 
condiciones frente a nuestra defensa, siem- 
pre que nuestra caza disponga aún de ba- 
ses desde las que despegar y que nuestras 
estaciones de radar no hayan sido destruí- 
das en el curso del primer ataque. 


Efectivamente, en el campo de la De- 
fensa Aérea Territorial todos sus elemen- 
tos se encontrarán ya al acecho, y no se 
registrarán tampoco sorpresas en el cam- 
po de la defensa civil, la cual se hallará mo- 
vilizada por completo. Habiendo disminui- 
do en una mitad el número de los atacar- 
tes, no habrá ya temor alguno de una po- 
sible saturación, y aumentará el porcentaje 
de las interceptaciones. Todo esto hace su- 
poner que un segundo ataque, caso de que 
hubiera de tener lugar, sería el último, so- 
breviviendo al mismo el país atacado. 


Y ha llegado ya el momento de hablar 
de un sofisma que con frecuencia se fornu- 
la entre los sostenedores de la inutilidad de 
la defensa. 


Una sola bomba atómica, afirman, cau- 
saría los mismos estragos que 500 bombar- 
deros B-29 de la pasada guerra. Cada vez 
que se deje pasar a través de la cortina de 
la defensa a un bombardero atómico, equi- 
valdrá a dejar paso libre a una de las terri- 
bles incursiones aéreas que sembraron el 
terror en Alemania. Por tanto, inútil es 
resistir. Y he aquí que encontramos pre- 
cisamente el punto débil de tal razonamien- 
to, ya que, con una defensa pasiva relati- 
vamente mal organizada, Alemania supo 
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resistir durante cuatro años a millares de 
incursiones realizadas por centenares e in- 
cluso millares de aviones sobre el llamado 
"Valle Feliz” (el Ruhr). Ahora bien, lle- 
gado el momento de la ocupación, los alia- 
dos comprobaron que en un 73 por 100 las 
industrias del Ruhr se encontraban toda- 
vía en condiciones de continuar sus ope- 
raciones. Alemania demostró, por lo tan- 
to, cómo un pais bien organizado antes de 
la lucha, bien en su defensa activa o en su 
defensa pasiva, debe poder encajar, sin pe- 
recer, un considerable número de bombas 
atómicas, muchas más de las que pudiera 
creerse a primera vista. Tremenda pers- 
pectiva, ciertamente, que nuestros gober- 
nantes no deben echar en saco roto, ya que 
una insuficiente preparación de la defensa 
supondrá un aumento considerable de las 
pérdidas y tal vez la destrucción total. 


Bastaria una serie de seis ataques con la 
bomba H para dejar fuera de combate a 
nuestro pais por espacio de muchos lustros. 

Resulta criminal, por tanto, confiar úna- 
camente en las fuerzas de represalia de los 
aliados y renunciar a la defensa aérea. Uno 
de los principios fundamentales de la gue- 
rra nos enseña que no basta saber asestar 
golpes al enemigo, sino que es preciso tam- 
bién saberlos parar y sufrir, si fuera nece- 
sario. 


Por otra parte, servicios como la defen- 
sa aérea y la defensa civil son, desde lue- 
go, los primeros que debe imponerse a sí 
misma una verdadera democracia pacifica. 
Un gobierno republicano nunca debería su- 
frir las críticas justificadas de los partidos 
de la extrema izquierda. Ahora bien, la de- 
tensa (pasiva o civil) no persigue, por de- 
finición, fin agresivo alguno, y no puede 
ser tachada de militarismo. El único fin 
que persigue es proteger todos los monu- 
mentos de nuestra civilización, nuestras 
universidades, nuestros museos, nuestras 
1glestas, nuestras industrias, nuestras ca- 
sas y nuestras familias, frente a una salva- 
je agresión procedente del exterior. Preci- 
samente cuando el carácter de la guerra fu- 
tura se nos aparece cada vez en mayor gra- 
do como aéreo y cuando el enemigo núme- 


ro uno—el enemigo por antonomasia—lo 


constituye indiscutiblemente el bombarde- 
ro, es doloroso comprobar cómo estos dos 
campos de la defensa hayan quedado des- 
cartados de las preocupaciones que abri- 
gan los gobiernos de determinados países, 
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Evolución del problema en un futuro 
próximo. 


Sin embargo, ¿no podría tal vez justifi- 
carse esta actitud negativa con la conside- 
ración de lo que nos reserva el futuro? Su- 
pongamos que la próxima evolución del 
ataque y de la defensa se plantee en tér- 
minos decididamente favorables al prime- 
ro. Podría entonces condenarse la defen- 
sa, desde ahora mismo, renunciando a te- 
ner en cuenta el futuro. 

Ahora bien, el futuro parece revelar, por 
el contrario, una decidida tendencia en fa- 
vor de la detensa. Y es lógico que así ocu- 
rra. Desde hace más de un milenio el pén- 
dulo del arte bélico está oscilando alterna- 
tivamente en el sentido del ataque y en el 
de la detensa. La equivocación en que in- 
curren los espíritus poco cultivados es pen- 
sar O imaginar eterna la situación por ellos 
considerada y no saber captar el sentido 
de su evolución. En la posguerra inmediata 
al conflicto de 1939-43, y bajo la influencia 
derivada del entusiasmo provocado por la 
Batalla de Inglaterra, se comenzó en todas 
partes, al menos en Europa, a montar y 
organizar sistemas de defensa basados en 
el “modelo inglés. Luego, al tener noticia 
de la existencia de la bomba atómica por 
parte del enemigo en potencia, se abando- 
naron todos esos proyectos. 


Del mismo modo que se incurrió en error 
al pensar que la defensa pudiera tener más 
importancia que el ataque, se ha vuelto a 
errar, hoy en día, por lo menos en algunos 
países, al considerar imposible una defensa 
contra la bomba atómica, y los hombres 
de ciencia que, llevados de sus impulsos 
humanitarios y pacifistas, divulgaron en 
sus escritos tales ideas, asumirán una gra- 
ve responsabilidad en el futuro, ya que, 
aun suponiendo que consigan persuadir a 
los occidentales de que renuncien a defen- 
derse, ¡no es seguro en modo alguno que 
consigan persuadir al enemigo de que se 
abstenga de atacario. Estemos atentos a 
no incurrir de nuevo en el error de 1939, 
cuando ya nos imaginábamos a París, Lon- 
dres y Berlín transformados en montones 
de humeantes ruinas, bajo las incursiones 


aéreas en masa, desde los primeros días de 


la guerra. Se habían supervalorado las po- 
sibilidades del ataque, y en especial las de 
los explosivos de que se disponía a la sa- 
zón, en tanto que se subestimaba, por un 
lado, la calidad de la defensa, y por el otro, 
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el espiritu de sacrificio y voluntad de resis- 
tencia de los pueblos que luchan por su 
propía existencia y que se niegan a ceder. 


S1 tratamos de descubrir en qué sentido 
oscila el péndulo en esta tremenda lucha, 
dentro de la "trayectoria” que caracteriza 
a la guerra aérea ¿qué nos encontramos? 
Consideremos, en primer lugar, los próxi- 
mos diez años, lo que supone llevar a un 

extremo límite nuestras facultades profé- 
ticas. Por parte del atacante no se revelan 
progresos sensibles, al menos en cuanto se 
refiere al aspecto cualitativo. Las caracte- 
risticas del bombardero, en cuanto a velo- 
cidad, techo de servicio, autonomía y car- 
ga útil, se van aproximando a valores má- 
xXImos que difícilmente se verán superados. 
Un avión provisto de motor y de alas que 
utilice el aire exterior como comburente 
no podrá nunca encontrarse en condicio- 
nes de superar una altura que ya hoy es- 
tamos a punto de conseguir, en tanto que 
el bombardero supersónico no representa 
tampoco una promesa inmediata, como: 
lo demuestran las dificultades con las que 
se tropieza para conseguir el caza super- 
SÓNICO. 


El ataque, por tanto, deberá perfeccio- 
nar muchos detalles y hacer hincapié en 
la cantidad, en lugar de la calidad, lo que 
si bien resulta siempre posible, se hace di- 
tícil cuando el bombardero comienza ya a. 
costar cerca de 1.000 millones de francos. 
Claro es que, indudablemente, se proce- 
derá a la aplicación de nuevas técnicas de 
dirección, de navegación automática, de 
vuelo sin visibilidad, mejorándose las ins- 
talaciones de dirección de tuego y lográn- 
dose bombas más mortiferas aun que las 
actuales, ya que, domeñado el poder que 
deriva de la energia atómica, se dispondrá 
de toda una serie de proyectiles mejor: 
adaptados a las diversas clases de objeti- 
vos, evitándose de esta forma una tremen- 
da dispersión de medios. También se per- 
feccionará el abastecimiento de combusti- 
ble en vuelo, que permitirá así llegar a 
cualquier punto del globo, al mismo tiem- 
po que se prevé la entrada en servicio, para 
muy en breve, de aviones teledirigidos, sin 
tripulantes, que llevarán su carga mortífe- 
“aa cientos e incluso a miles de kilómetros. 

Todos estos progresos pueden considerar- 
se, desde luego, como seguros, pero tienen 
una importancia reducida, desde el punto de 
vista cualitativo, en tanto que es el campo 
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cuantitativo el que da pie a las mayores in- 
quietudes. Por el contrario, del lado de la 
defensa, los progresos que cabe conseguir 
dentro de los próximos diez años son enor- 
mes, por lo que se refiere al radar y a los 
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tantáneamente la velocidad de combate re- 
querida. En 1944 habiamos preconizado nos- 
otros el estudio de un avión con motor- 
cohete, con prioridad absoluta, por toda una 
serie de razones: porque habíamos "heredá- 


ES Dan Ls E 
o os YO 
SS IATA IAS 


ERE són 
LIRIOS 


. 


o o e 


OS Ena y aso > 
OS 25 1ESRr SAN 5 
o 
e 
a o. e 
o 


pi 
E 
se 


an 

a > EE > Ss RR ARIAS, 
BRIAN $3 eS z a z oo 
[PES s SS 3 


o 
ESTIRAR 
A SO IRSE ed 





PARA 


Formación de cuatro " Hunter” acrobáticos de la HR. ALA, 


aviones. Los sistemas de vigilancia y con- 
ducción están logrando avances gigantescos. 
El alcance del radar en altura y distancia 
se acrecentará hasta límites extremos. Se 
llevará a la práctica la más perfecta técnica 
de la interceptación. Se resolverán, proba- 
blemente, los problemas que plantea el avión 
en vuelo rasante. La selección de la infor- 
mación, su transmisión y su explotación lle- 
garán a ser automáticas. Se ganarán minu- 
tos preciosos y la máquina actual, tan pesa- 
da, ganará en ligereza, seguridad y exacti- 
tud. No son menores los progresos en el 
campo de los ingenios a utilizar por la De- 
fensa: los aviones de caza de propulsión- 


cohete conseguirán llegar a los 15.000 me- 
tros en sólo dos minutos, desarrollando ins- 


do” de los alemanes gran número de moto- 
res-cohete Walter; porque el motor-cohete 
no tiene gran necesidad de aleaciones metá- 
licas especiales; porque se trataba de un 
campo en el cual nos encontrábamos a la 
par de nuestros aliados, en tanto que en ma- 
teria de turborreactores llevábamos un re- 
traso de varios años; por último, porque 
nuestra posición geográfica nos expone de 
tal suerte a las insidias del telón de acero, 
que nos obliga a considerar como cualidad 
número uno la posibilidad de que la caza de 
defensa alcance en el menor espacio de tiem- 
po posible la altura a que vuela el adver- 
sario. 


Hagamos constar, a este respecto, que 
siempre que el adversario despegue en la 
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proximidad inmediata de nuestra frontera, 
ganando altura cuando se encuentre ya den- 
tro de nuestro territorio, apenas tendrá im- 
portancia que nuestros equipos de radar ten- 
gan un alcance de 300 ó de 400 kilómetros. 
Solamente podremos hacer despegar a nues- 
tra caza cuando el adversario ya haya rea- 
lizado un acto hostil bien definido, traspa- 
sando la frontera. Y entonces, si el caza sólo 
es capaz de subir a 15.000 metros en doce 
minutos y necesita dos minutos para conse- 
gur la velocidad de combate, habremos per- 
mitido al enemigo adentrarse impunemente 
más de 200 kilómetros en el territorio que 
hayamos de proteger. 


Con aviones de caza de propulsión cohete, 
armados de ingenios aire-aire, en los que se 
monten cabezas de combate nucleares, la de- 
iensa dará un paso de gigante. 


Un segundo paso lo constituiría la entra- 
da en servicio de aviones primero biplazas 
y luego monoplazas. 

La ley suprema de la guerra, el principio 
que predomina sobre todos los demás y que 
nunca ha perdido su validez, es el de la con. 
centración del esfuerzo v la máxima de "haz 
a los demás lo que no quisieras que te bi- 
cieran a ti”, resume, en un conflicto entre 
naciones de igual civilización y del mismo 
nivel guerrero, la quintaesencia del Arte 
Militar. De aquí se deriva el que, especial- 
mente durante la noche o en días con cielo 
cubierto, se desencadenarían mortíferos ata- 
ques. Es, por tanto, esencial, que las nacio- 
nes atacadas dispongan de una parte alícuota 
importante (por lo menos una tercera parte) 
de su caza, bajo la forma de aviones "todo 
tiempo” y prototipos perfectamente al día. 


Para el mundo occidental esto es ya cosa 
conseguida, y, por tanto, disponemos de un 
segundo peón en nuestro juego. Pero el peón 
principal es otro. Efectivamente, una de 
nuestras cartas más importantes la consti- 
tuye la aparición de ingenios teledirigidos 
tierra-aire, con cabeza de combate atómica, 
que permitirán a la defensa asumir momen- 
táneamente, pero durante un determinado 
período, la ventaja en el drama del combate 
aéreo. 


El ingenio teledirigido es de fabricación 
tanto más fácil cuanto menores son los re- 
quisitos o exigencias que le vienen impues- 
tas. El ingenio estratégico superficie-super- 
ticie, con un alcance intercontinental, capaz 
de navegar automáticamente y de encontrar 
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por sí solo el blanco, sigue siendo todavía una 
quimera, y no se le conseguirá dentro del 
plazo de tiempo que nos interesa (salvo, ta] 
vez, bajo la forma de un vehículo aéreo 
dotado de alas, y portador de bombas, lo que 
nos retrotrae al problema precedente). Por el 
contrario, mucho más factible se presenta 
la consecución de proyectiles teledirigidos 
con un alcance de 30 a 40 kilómetros, los 
cuales, dispuestos en torno a los puntos de 
capital importancia del territorio que ha de 
ser detendido, desempeñarán un importante 
papel en la protección de los objetivos y de- 
rribarán sin remisión, gracias a su cabeza 
de combate atómica, a aquellos aviones que 
la caza de la defensa haya dejado pasar. Ya 
es sabido que en América han entrado en 
servicio las baterías de "Nike” y que se están 
fabricando en serie nuevos proyectiles tele- 
dirigidos menos complicados, menos costo- 
sos y de mejores características. Además, 
cabe prever, en el período a que nos refe- 
rmos, la aparición de ingenios teledirigi- 
dos atómicos, de tipo táctico, capaces de 
reemplazar al caza actual. Su utilización por 
la defensa aérea no planteará a ésta nuevos 
problemas. La estructuración de ésta no va- 
riará, conservando sus Órganos de vigilan- 
cia y conducción, sus estaciones de radar, sus 
redes de transmisiones y sus centros de ope- 
raciones. Lo más que puede ocurrir es que 
el encargado de la interceptación se vea subs- 
tituido un día por una nueva máquina que 
calcule automáticamente trayectorias y cur- 
vas de aproximación. 

No hemos aludido a la guerra de ondas, 
cuya importancia no cabe subestimar. Pa- 
rece que en este campo particular podría el 
ataque obtener ventaja. Pero se trata de una 
lucha todavía poco conocida, y con respecto 
a la cual debe permitirse la realización de 
un esfuerzo a fondo para que el Ejército del 
Atre desempeñe un papel más importante 
aún que en el pasado en nuestra defensa 
nacional. 


Resumiendo : el cuadro de la evolución en 
los diez años próximos se aparece netamente 
en favor de la defensa, frente al ataque, lo 
que no quiere decir, sin embargo, que aqué- 
lla vaya a ser capaz de conseguir derribar 
el 100 por 100 de los atacantes enemigos. 
Ahora bien, combinada esa defensa hábil- 
mente con medidas idóneas para reducir la 
vulnerabilidad del territorio defendido, po- 
dría desalentar, en un principio, al agresor 
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en potencia, y caso de que llegase a regis- 
trarse la agresión, permitiría resistir el pri- 


mer golpe y asestar contragolpes decisivos ' 


al adversario. | 

No abrigamos la intención de evocar, en 
este lugar, el último acto de la tragedia que 
representa "la lucha por el desenvolvimien- 
to”, acto en el que: se verá enfrentarse al 
robot con otro robot, y que el General Fu- 
ller ha descrito tan acertadamente: 


”En lugar de imaginarnos ciudades cir- 
cundadas por murallas como en el tiempo de 
los normandos, consideremos regiones ente- 
ras circundadas por una cadena de estacio- 
nes de radar, con el oido atento a los pri- 
meros rumores, nuncios de la catástrofe. 
En la proximidad de estas estaciones se dis- 
pondrán, ocultas, dos unidades tácticas pro- 
vistas de cohetes con carga v propulsión ató- 
micas: una unidad ofensiva y otra defen- 
siva. La primera tendrá como objetivos las 
principales ciudades del planeta, ya que, an- 
tes de iniciarse las operaciones (una decla- 
ración de guerra constituiría una locura a 
todas luces), ninguna nación estará en con- 
diciones de saber a ciencia cierta cuál de las 
otrás será su verdadero enemigo. La segun- 
da se encontrará dirigida por el radar, y 
cuando las estaciones de vigilancia señalen 
la aproximación de los cohetes enemigos, los 
de la defensa partirán automáticamente, 
bajo la acción del radar, elevándose en el 
cielo y haciendo explosión en aquella región 
de la estratosfera en la que el radar haya 
determinado la llegada, en un momento da- 
do, de los NES cohete del enemigo. 
Entonces, a cientos de kilómetros por enci- 
ma de la superficie terrestre, se desarrolla- 
rán titánicos combates, invisibles para el 
hombre. Algún proyectil-cohbete escapará y 
Londres, Paris o Nueva York se elevarán al 
cielo bajo des forma de un hongo de polvo 
y humo de 12 kilómetros de altura. Y como 
nadie sabrá lo que sucede allá arriba, tam- 
poco sabrá a ciencia cierta quien se bate o 
quién se ve atacado-—y menos aún sabrá el 
porqué «de esta lucha o de este atague—, y 
la guerra continuará como una especie de 
máquina de movimiento continuo hasta que 
vuele en pedazos el último laboratorio. Lle- 


gado ese momento y quienes quiera que sean 


los supervivientes, se celebrará una confe- 
rencia para decidir quién ha resultado ven- 
cedor y quién vencido, y el primero elimi- 
nará inmediatamente al segundo como ”eri- 
minal de guerra ...” 
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Augurémonos, por la misma conservación 
de nuestra civilización, que no se llegue a 
tanto; efectivamente, una guerra fratricida 
entre los hombres de la raza blanca acaba- 
ría dejándolos por decenios, y tal vez du- 
rante siglos, a merced de la raza amarilla. 


Creemos haber demostrado a nuestros lec- 
tores que la defensa aérea merece que se la 
considere como algo más que la Cenicienta 
de nuestra defensa nacional, 


La situación en el extranjero. 


Por lo que respecta a los rusos, solamen- 
te tenemos noticia de los esfuerzos que rea- 
lizan en el campo de la Electrónica, en el 
cual todavía se encuentran considerablemen- 
te retrasados, v en el de la aviación de caza, 
en el cual han demostrado, con el MiG-15, 
tener ideas más claras que las de sus rivales 
occidentales. Por lo que se refiere a las na- 
ciones de la N. A. T. O., todas ellas—con 
la excepción de Fraricia—colocan en primer 
plano la defensa aérea. En América, ésta co- 
rresponde a un gran Mando, creado en 1954, 
y cuyo Jefe era el General Childaw, inferior 
jerárquicamente sólo al Jefe del Estado Ma- 
yor, General Nathan Twining. Al pasar el 
General Childaw a situación de retirado, di- 
cho Mando fué confiado al General Par- 
tridge, considerado como una de las mayo- 
res promesas del Ejército americano. 

Apenas se tuvo conocimiento de que los 
orientales disponían de bombas atómicas, los 
Estados Unidos decidieron realizar un es- 
fuerzo verdaderamente gigantesco para re- 


solver el problema de la defensa aérea, pese 


a las espantosas dificultades veográficas que 
el mismo implica. Baste pensar en los 18.000 
kilómetros de frontera que han de defender, 
y en el hecho de que si bien hacia el Norte 
pueden tener algún respiro, a través del Ca- 
nadá (con la condición de establecer cadenas 
de radar en el Artico), su sitnación no es 
nada cómoda por la parte del Pacífico, don- 
de las Hawai constituyen, sin embargo, una 
atrevida centinela, ni por la parte del At- 
lántico, donde no existe nada. 


Esta-es la razón por la que les vemos 
empeñados en la resolución de un problema 
de titanes, montando islas flotantes al Este 
de Nueva York y Filadelfia, aprovechando 
la plataforma continental cubierta por las 
aguas que su continente dejó al desplazarse 
hacia el Oeste. Al mismo tiempo, utilizan 
las estaciones de radar volantes, sistema en 
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extremo caro, pero eficaz, para el sobrevue- 
lo de la inmensidad del Pacífico. Su sistema 
de defensa aérea se encuentra, naturalmente, 
poco desarrollado en comparación con las 
redes occidentales, y es mucha la labor que 
les queda por realizar todavía. No obstante, 
no cabe la menor duda de que encontrarán 
las soluciones que buscan v cuya importan- 
cia han comprendido a fondo, votando para 
el ejercicio presupuestario de 1935 una in- 
gente cifra para la defensa aérea de su te- 
rritorio. 

En la Gran Bretaña, el Mando de Caza 
de la R. A. EF. continúa siendo el "Arma 
número 1”, la que goza del mayor prestigio 
y dispone de créditos más voluminosos. La 
defensa de las Islas, que en el pasado se ha- 
llaba confiada a la Marina, lo está hov a la 
Aviación. Sin descuidar por ello las *fuer- 
zas de represalia”, los ingleses ponen el má- 
ximo interés en sus cazas de interceptación 
y en sus redes de radar. 

Lo mismo sucede en Italia, donde el Ge- 
neral Rafaelli, creador de la Defensa Aérea 
Territorial transalpina, ha sido nombrado 
recientemente Jefe del Estado Mayor del 
Atre. Hombre de inteligencia verdaderamen- 
te excepcional, ha comprendido inmediata- 
mente la importancia del problema de la de- 
fensa aérea y ha iniciado un programa de 
infraestructura para la misma que, de aquí 
a unos años, permitirá que su país la dis- 
ponga de una forma verdaderamente eficaz. 

Lo mismo sucede en Grecia, en Turquía 
y en Bélgica. En todo el Occidente, sólo 
Francia se ha detenido a mitad del camino 
tras haber "tomado la salida”, de una for- 
ma espectacular y con notables resultados. 

¿ Qué se hubiera dicho, en los viejos tiemn- 
pos, de un emperador que, habiendo decidi- 
do fortificar la capital de su país, se hubiera 
detenido en su empeño tras haber construí- 
do apenas una cuarta parte de las defensas 
previstas para garantizar su seguridad? 
Ahora bien, esa es precisamente la situación 
planteada en el campo de la Defensa Aérea 
Territorial francesa, situación denunciada 
con frecuencia en el Parlamento por orado- 
res pertenecientes a todos los partidos, los 
cuales han insistido una v otra vez en la ne- 
cesidad de primer orden de completar por lo 
menos el cinturón de radar para la protec- 
ción de Francia. No olvidemos la imposibi- 
lidad absoluta de disponer de una red eficaz 
de alerta aérea sin estar terminado el cin- 
turón de radar. Toda brecha en nuestra red 
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puede permitir el paso de aviones provistos 
de armas atómicas y hacer posible el bom- 
bardeo de nuestras ciudades sin que un sólo 
habitante tenga oportunidad de salvarse acu- 
diendo a los refugios. Se trata de un fallo 
que el Parlamento conoce bien. La opinión 
pública se encuentra mal informada, pero 
sus maldiciones llegarían hasta las estrellas 
si supiera cómo nuestros Gobiernos han de- 
jado a un lado, entre sus preocupaciones, 
tanto la defensa aérea como la defensa civil. 


Antes de poner fin al presente artículo, 
que desearía que sirviera de “despertador” 
de conciencias, considero oportuno recordar 
cierto número de principios imperecederos. 


Cualquiera que sea la forma que la gue- 
rra adopte, siempre es necesaria una defen- 
sa. Cualquiera que pueda ser la evolución 
del Arte Bélico, la superioridad no ha que- 
dado eternamente del lado del ataque, n1 
tampoco del bando de la defensa. No hay 
que aceptar como permanente una situación 
dada; lo que hace falta es extrapolar y pen- 
sar en el futuro. 


Por lo que respecta a la Europa occiden- 
tal, su defensa aérea representa ya un 1m- 
portante obstáculo para el ataque, digan lo 
que digan escritores mal informados. Se 
encuentra ya en condiciones de poder des- 
animar a quien piense en una agresión, ya 
que es capaz de atajarla en tiempo relati- 
vamente breve. 


Pero la defensa aérea no puede nada por 
sí sola. Debe encontrarse respaldada por una 
fuerza Ofensiva, por una parte, y por otra, 
por un servicio de defensa civil que reduzca 
el grado de vulnerabilidad de la nación. 


La evolución de la técnica tiende a de- 
volver a la defensa, en el futuro, una ven- 
taja en el combate que momentáneamente 
dejó que se le escapara de las manos. El 
péndulo reanuda su eterno movimiento, y tal 
vez llegue el día en que el bombardeo ofens1- 
vo sufra la misma triste suerte que ha sufri- 
do la defensa aérea en determinados países. 


Espero que la opinión pública francesa se 
percate de los peligros que nos amenazan y 
de nuestras posibilidades defensivas, ya que 
s1 no tenemos la seguridad de poder asestar 
golpes contundentes, nuestra situación privi- 
legtada en la extremidad de Eurasia es ga- 
rantía de que recibiremos esos golpes y muy 
duros. 


Sino nos organizamos para resistir, 
apareceremos del mapa, sencillamente. 


des- 
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El 


bombardero 
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en la diplomacia 


Por el General de División JAMES C. SELSER: 


E, papel del Mando Aéreo Estratégico, 
como factor disuasivo de una posible agre- 
sión, ha quedado ya tan bien afirmado que 
fácil resulta olvidar que la interrelación ”po- 
der aéreo-diplomacia” constituye un concep- 
to relativamente nuevo. Efectivamente, cuan- 
do por vez primera los bombarderos del 
S. A. C. se convirtieron en instrumento de 
la diplomacia internacional fué en noviem- 
bre de 1946, al realizar seis Boeing B-29, 
del 43 Grupo de Bombardeo de la 8.* Fuer- 
za Aérea, un vuelo a la Zona Americana de 
Alemania en misión secreta. | 

Por espacio de siglos las fuerzas navales 
habían venido siendo consideradas como el 
elemento militar primordial de nuestra po- 
“lítica exterior. Uno de los más destacados 
ejemplos, y desde luego el más pintoresco, 
del empleo de una fuerza militar cómo 1ns- 
trumento de diplomacia tuvo lugar cuando 
el presidente Theodore Roosevelt envió una 
flota de dieciséis acorazados en un crucero 
alrededor del mundo. Aunque la maniobra 
fué calificada de "crucero de prácticas”, se 
la asoció, en general, con la política de la 
Administración americana en relación con 
.el Japón. Más adelante, Roosevelt llegó a 


(De 4tr Force.) 


la conclusión de que el enviar la flota a dar 
la vuelta al mundo fué el servicio más im- 
portante que presté a la Pa 

Sin embargo, la llegada de la Era Ató- 
mica abrió una nueva época en el campo de 
la diplomacia internacional a: base del Po- 
der Aéreo. La exclusiva capacidad del 
S. A. C., a la sazón, para llevar a cabo ata- 
ques atómicos del tipo de los realizados en 
Hiroshima y Nagasaki, colocaron a dicho 
Mando en condiciones de disputar a la Ma- 
rina su tradicional papel de brazo derecho 
del Departamento de Estado. Cuando en 
agosto de 1946 fueron derribados sobre 
Yugoslavia dos C-47 americanos, las Fuer- 
zas Aéreas del Ejército (1), a través de 
W. Stuart Symington, Secretario Adjunto 
de Guerra para Aire, trataron de obtener el 
visto bueno para un vuelo alrededor del 
mundo, que tendrían a su cargo bombarde- 
ros B-29, para demostrar la potencialidad 
aérea americana. El secretario Symington 
quería que sus aviones "quedasen reconocl- 
dos como instrumento elaborador de la po- 


(1) Las Army Air Forces, es decir, %a futura 
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lítica internacional”. El Departamento de 
Estado rechazó el proyecto, pero sí se apro- 
bó que seis B-29 realizasen un vuelo a Ale- 
mania. En mi calidad de Jefe del 43 Grupo 
de Bombardeo, me cupo la suerte de mar- 
char a Europa a la cabeza de las ”"Super- 
fortalezas”. 

El 8 de noviembre de 1946, cuando fal- 
taban solamente cinco días para el "Día X”, 
el 43 Grupo de Bombardeo recibió la orden 
de prepararse para realizar una misión es- 
pecial con rumbo desconocido. Para esta mi- 
sión había que preparar ocho B-29 (inclu- 
yendo dos de reserva) y dos Douglas C-54 
"Skymaster”. Las instrucciones recibidas 
exigían que los B-29 llevasen CcOnsigo equi- 
po y repuestos suficientes para poder ope- 
rar con plena independencia durante treinta 
días. 

Inmediatamente tropezamos con un grave 
problema al tratar de acopiar todo lo nece 
sario. Los B-29 correspondían a la última 
serie de los fabricados y llevaban válvulas 
de paso en la instalación de combustible dis- 
tintas de las de los aviones de fabricación 
anterior. Ni los aviones ni las válvulas «> 
tabricaban a la sazón, por lo que hubimos 
de desmontar éstas de otros aviones que se 
hallaban en la base de Davis-Monthan (Ari- 
zona) y que pertenecían al mismo tipo que 
los nuestros. Además, los reguladores de las 
hélices estaban siendo objeto de una modi- 
ticación en la Maestranza Aérea de Oklaho- 
ma City y sólo pudimos disponer de ocho a 
tiempo para la misión. 

Nuestra primera escala, Morrison Field 
(en West Palm Beach, Florida), no fué re- 
velada a la totalidad de los miembros de la 
expedición hasta el momento de la confe- 
rencia explicativa general, celebrada sólo 
cuatro horas antes de la prevista para el des- 
pegue. Incluso en esta reunión previa las 
explicaciones se vieron restringidas al mí- 
nimo indispensable en virtud de rígidas nor- 
mas de seguridad. No obstante, se hizo hin- 
capié en el papel que las tripulaciones de 
combate debían desempeñar como "equipo 
de exhibición”. 

A las dos del 13 de noviembre de 1946. 
siete de nuestros B-29 despegaron de Davis- 
Monthan con intervalos de un minuto. El 
despegue del octavo avión se retrasó una 
hora y media al ser necesario cambiar de- 
terminada pieza. El tiempo invertido, por 
término medio, en el vuelo hasta Morrison 
Field fué de siete horas y tres minutos. Vo- 
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lamos durante todo el tiempo a 15.000 pies. 
(4.500 m.) y las condiciones meteorológicas. 
en esta primera etapa fueron excelentes. 

Al llegar a Morrison Field, el C. G. del 
Mando Aéreo Estratégico me comunicó que: 
el vuelo a través del Atlántico había de or- 
ganizarse de forma que en ningún momento» 
llegasen a encontrarse en el aeródromo de- 
Lagens, en las Azores, más de dos B-29 a la. 
vez. Resultado de esto era que teníamos que-: 
idear un procedimiento por el cual cada gru— 
po de dos aviones que llegase a Lagens co-- 
municase a Morrison Field sus planes de- 
partida, al objeto de que el siguiente grupo- 
de dos aviones pudiera planear su vuelo de- 
bidamente. Un fallo en las comunicaciones: 
entre Morrison Field y Lagens se tradujo. 
en considerable demora entre los vuelos de- 
cada dos aviones. Los dos B-29 de reserva. 
recibieron orden de permanecer en Morrison. 
hasta que hubiéramos llegado a nuestro des- 
tino: Francfort, Alemania. 

La deficiencia de las comunicaciones con- 
tribuyó también a una extrema inseguridad, 
por lo que se refería a las previsiones meteo- 
rológicas sobre el Atlántico. Por si fuera 
poco, todas las previsiones de las Azores nos. 
llegaban con seis horas de retraso por lo 
menos, y careciamos en absoluto de infor- 
mación meteorológica exacta más allá del 
Aeródromo de Orly, en París. 

Tras salir de las Azores, supimos que to- 
dos los aeródromos alternativos previstos en 
Europa y el Africa del Norte revistraban 
condiciones por debajo de las mínimas esta- 
blecidas para el aterrizaje en los mismos. Por 
esta razón nos vimos obligados a tomar tie- 
rra en el punto de destino previsto, el aero- 
puerto de Rhein-Main, en Francfort, Ale- 


. manía, pese a que el techo nuboso a 200 


pies (60 metros) y la visibilidad de sólo me- 
día milla (unos 800 metros) planteaban gra- 
ves problemas. El personal de la torre de 
mando y del control de aproximación en 
Rhein-Main no se hallaba familiarizado con 
las velocidades de aproximación y con el 
procedimiento de aterrizaje de los B-29, lo- 
que vino a complicar más aún la situación. 
Por esta razón tuvimos que ayudarles a di. 
rigir las aproximaciones y aterrizajes sub- 
siguientes. 

A su llegada a Francfort, las "Superfor-- 
talezas” fueron aprestadas rápidamente para 
un posible combate inmediato. Se planearen. 
cuidadosamente, y se les explicó a las tripu- 
laciones misiones operativas en Europa, en- 
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tre las cuales figuraban vuelos a lo largo de 
las fronteras del territorio ocupado por los 
soviets, exhibición de aviones y tripulacio- 
nes en las capitales de los países de la Euro- 
pa libre y estudios de aeródromos adecuados, 
compilando datos destinados a ser utilizados 
por unidades del S. A. C. que llegasen des- 
pués que nosotros. 

Tras doce días aproximadamente de per- 
manencia en Europa, despegamos el 29 de 
noviembre y regresamos a Davis-Monthan. 

Para poder evaluar adecuadamente la 1m- 
portancia diplomática de esta misión, es pre- 
ciso tener en cuenta que esta fuerza simbó- 
lica representaba entonces el único poder 
ofensivo atómico del mundo. La situación 
internacional, en aquel momento, era par- 
ticularmente tirante, y no se habían sentado 
aún los cimientos de la potencialidad de los 
aliados occidentales. El espíritu de coope- 
ración de éstos no se había visto reempla- 
zado aún por una evaluación realista de las 
metas imperialistas de Rusia. El dominio 
soviético sobre toda la Europa: oriental no 
constituía todavía un hecho consumado y los 
efectos de la casi completa desmovilización 
llevada a cabo en los Estados Unidos con- 
tinuaban siendo evidentes. 

La postura de extrema intransigencia 
adoptada por los representantes soviéticos 
en las conferencias políticas de 1946 había 
aumentado la tirantez internacional. La si- 
tuación había llegado a ser casi insostenible 
cuando dos C-47, del Servicio de T'ranspor- 
te Aéreo del Ejército americano, fueron de- 
rribados sobre Yugoslavia en agosto de 1946. 
El segundo de estos incidentes se tradujo 
en la muerte de cinco americanos. 

En los Estados Unidos se extendía la sen- 
sación de que Rusia y sus satélites estaban 
aprovechándose de la debilidad militar ame- 
ricana. 

En estas circunstancias, el vuelo realizado 
a Europa, aunque fuera por un reducido 
grupo de B-29, constituyó un acontecimien- 
to importante. Aunque tal vuelo, por sí mis- 
mo, no podía interpretarse como una ame- 
naza dirigida a Rusia, sus derivaciones no 
escaparon a los observadores perspicaces. 
Nuestro B-29 estaba universalmente reco- 
nocido como el avión capaz de lanzar la bom- 
ba atómica. Es más, la presencia de bombar- 
deros B-29 en Europa no pudo por menos 
de dar pie a conjeturas sobre la posibilidad 
de que destacásemos ”Superfortalezas” allí 
con carácter permanente. 
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Aunque no se dió a conocer públicamente 
en aquel tiempo, llevamos a cabo un estudio 
de los aeródromos de Europa para determi- 
nar cuáles podrían prestarse a las operacio- 
nes de los B-29. Parece probable que la 
Unión Soviética previese una retirada com- 
pleta de las fuerzas americanas de la Euro- 
pa occidental, dejando en ella un vacio que 
los soviets esperaban llenar. El vuelo por 
nosotros realizado pudo considerarse muy 
bien como símbolo de la creciente corriente 
de opinión en los Estados Unidos contraria 
a la creación de tal vacío. 

Merece la pena hacer constar que Molo- 
tov adoptó ya una actitud más asequible con 
ocasión de las reuniones del Consejo de Mi- 
nistros de Asuntos Exteriores celebrada en 
la ciudad de Nueva York en noviembre 
de 1946 (1). 

Esta misión nos proporcionó el firme con- 
vencimiento de que las unidades del S. A. €. 
debían ser desplegadas periódicamente en 
bases de ultramar para proceder a su entre- 
namiento táctico. Esta practica pronto se 
convirtió en parte integrante del programa 
de instrucción del Mando Aéreo Estratégt- 
co. Alas completas de bombarderos B-36 y 
B-47 (los actuales "caballos de batalla” de) 
S. A. C.) se turnan hoy en día, periódica- 
mente, en bases de ultramar para desarrollar 
un plan intensivo de operaciones en cond:- 
ciones simuladas de tiempo de guerra. Ca- 
paces de lanzar sobre los objetivos cualquiez 
tipo de arma aérea de las que figuran en el 
arsenal nuclear, los aviones, sus tripulacio- 
nes, el personal de apoyo y el equipo anejo 
se mantienen constantemente listos para ac- 
tuar. A medida que se han ido introducien- 
do perfeccionamientos en los aviones y el 
armamento, se han ido "refinando” las tér- 
nicas operativas, la instrucción de las tripu- 
taciones y las operaciones de entretenimien- 
to y abastecimiento. Los bombardercs del 
S. A. C. despliegan en cuestión de horas ¡le- 
vando consigo repuestos y suministros stti- 
cientes para poder operar en condiciones 
propias de tiempo de guerra durante treinta 
días por lo menos. No cabe la menor duda 
de que las posibilidades universales del 
S. A. C. han constituído un importante lac- 
tor en la formulación de la política exterior 
americana. 


(1) Ya en septiembre de 1946, al reunirse la Ásam- 
blea General de las Naciones Unidas, Molotov presentó 
una moción para llevar a efecto un plan de desarme 
y proscribir la bomba atómica. 
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El Poder Aéreo, fuerza global en una lucha global 


C ada vez olmos decir con mayor frecuen- 
cia que el poder aéreo sólo resulta decisivo 
en una guerra atómica total. 


Grandes sectores de la población del mun- 
do empiezan a creer que el poder aéreo y 
las armas nucleares son, inevitablemente, 
sinónimos de la destrucción de las ciuda- 
des, de los pueblos y de la civilización, y 
que tal «destrucción es la única contribución 
que las fuerzas aéreas son capaces de ha- 
cer al desenlace de un conflicto. Se insinúa 
que nos incumbe encontrar algún otro me- 
dio de ganar una "guerra limitada”, lo que 
representa un punto de vista que pone coto 
al principal papel del poder aéreo como fac- 
tor disuasivo y como un medio central para 
conducir una guerra hasta su favorable con- 
clusión. 


Tales puntos de vista descansan sobre la 
creencia que el empleo de armas nucleares 
en todas circunstancias-—por ejemplo, en 
operaciones tácticas «lurante una guerra 
”limitada”-—conducirá automáticamente a 
una guerra "general”. El que acepte tales 
puntos de vista tiene que darse cuenta que 


(De 4ir University Quarterly Revier.) 


sin armas nucleares las fuerzas aéreas no 
tendrán más que un valor secundario como 
instrumento de política o de guerra y que, 
por tanto, los formuladores de planes ten- 
drán que poner su confianza en el individuo 
con su hayoneta, o por lo menos en una 
estrategia de superficie, para ganar las 
guerras que no sean de carácter total. Un 
argumento esgrimido por los detractores 
del Poder Aéreo es el hecho de que los co- 
munistas hayan logrado conquistas a pesar 
de la predominancia de nuestras fuerzas 
aéreas llevando armas atómicas. 


Tales errores nacen de la falta general 
de una atinada concepción de lo que cons- 
tituve el Poder Aéreo y de cómo puede y 
debe emplearse. Los cálculos de las poten- 
clalidades, capacidades v formas de empleo 
lel Poder Aéreo se hacen con una perspec- 
tiva en extremo limitada. Para tasar su ver- 
dadero valor conviene examinar el Poder 
Aéreo a la luz de los problemas de una anu- 
rada situación mundial, y no ante la luz de 
guerras "lumtadas” o ”pequeñas”. Nos con- 
viene liberarnos de los límites que imponen 
las operaciones terrestres. 
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El Poder Aéreo posee capacidades elo- 
bales y puede ejercer efectos también glo- 
bales=como quedó ampliamente demostra- 
do por las actividades de nuestras fuerzas 
aéreas durante la guerra de Corea—. Á pe- 
sar de ello existe una poderosa tendencia de 
hacer caso omiso de la entereza del Poder 
Aéreo, con su requisito de mando centrali- 
zado al nivel apropiado. Todavía nos ceñi- 
mos a conceptos restringidos y estructuras 
de mando complicadas y solapadas. Dividi- 
mos nuestro poder aéreo en compartimien- 
tos sujetos a jurisdicciones de mando arbi- 
trarias e innecesarias, y en caso de conti- 
nuar tal estado de cosas, nunca podremos 
contar por completo con los beneficios del 
Poder Aéreo, tales como la Aexibilidad, la 
movilidad y la potencia de fuego nuclear, 
ni ninguna de sus otras posibilidades serán 
jamás alcanzadas. Aun el entusiasta más 
acérrimo del Poder Aéreo pierde con harta 
frecuencia de vista su carácter global y tra- 
ta de defender sus creencias sobre la mis- 
ma base estrecha que dió lugar a los puntos 
en pugna. Ello quedó confirmado en los ar- 
gumentos y conceptos errados sobre la eñ- 
cacia del Poder Aéreo en la guerra de Corea. 


El Manual United States Air Force Ba- 
sic Doctrine, AFM 1-2 (1955) traza, en 
lenguaje clafo y conciso, los hechos funda- 
mentales que, por experiencia y por estu- 
dio, constituyen las bases del Poder Aéreo. 
Esta doctrina es de aplicación a todos los 
elementos de nuestro poder aéreo militar y 
no exclusivamente a la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos. En efecto, constituye un 
retrato del Poder Aéreo: lo que es, lo que 
puede realizar y la forma en que ha de ser 
utilizado y dirigido en interés de la econo- 
mía nacional. 


Con respecto al Manual de doctrina fun- 
damental de la USAF, y en un sentido lato 
--el sentido global—, vamos a analizar cier- 
tos pareceres que han puesto en tela de jul- 
cio las funciones esenciales del Poder Aé- 
reo a base de interpretaciones derivadas de 


la guerra aérea de Corea. 


La acusación: "En Corea la interdicción 
fracasó”. 


El 13 de octubre de 1952, el General 
L. C. Shepherd, Jr., Comandante del Cuer- 


po de Infantería de Marina, hablando en 
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Wáshington, D. C., imsmuó que si bien te- 
níamos el dominio del aire, fuimos mcapa- 
ces de impedir el refuerzo, el abastecimien- 
to y el reabastecimiento de los comunistas, 
y que, por tanto, las fuerzas aéreas habian. . 
decepcionado a las fuerzas de superficie. 


Iste insinuado fracaso de parte de las 
fuerzas aéreas podría considerarse que obe- 
dece a la verdad, pero sólo en un sentido 
muy limitado. Sin embargo, este criterio 
sobre la guerra aérea de Corea hace caso 
omiso de algunos aspectos importantes. Na- 
die negará que las Naciones Unidas goza- 
sen del dominio de los aires. Pero no todos 
entienden perfectamente qué es lo que cons- 
tituye el dominio citado, por qué lo tenía- 
mos y lo que consiguió realizar en apoyo 
de nuestros objetivos 'en Corea. 


El "dominio del aire” lo define el Ma- 
nual de doctrina fundamental de la USAF 
en la forma siguiente: Las' fuerzas aéreas 
de los Estados Unidos se emplean para lo- 
grar y explotar una posición predominante 
en el aire, tanto en tiempo de paz como en 
tiempo de guerra. 


La posición predominante deseada es el dominio 
del aire. Este dominio es alcanzado cuando las fuer- 
zas aéreas, en paz o en guerra, pueden ejercer el de- 
seado grado de influencia sobre otras naciones deter- 
minadas. El dominio del aire se adquiere y se conser” 
va mediante el empleo apropiado de las posibilidades 
aéreas de la nación. Puede ser explotado continua- 
mente mediante una capacidad resultante de ejercer 
ta influencia deseada sobre las actuaciones O actitudes 
de una o más naciones, en paz O en guerta. 


Esta definición es nueva y extraña para 
muchos individuos acostumbrados a conce- 
bir el dominio del aire con el significado 
cerrado de "supremacía aérea”. Inicialmen- 
te, "supremacía aérea” se refería principal- 
mente a la seguridad que las fuerzas aéreas 
brindaban a las fuerzas terrestres por en 
cima de la línea de combate O inmediata- 
mente detrás de ella. No cabe duda que la 
capacidad de brindar apoyo aéreo y segu- 
ridad a las fuerzas terrestres constituye un 
aspecto ventajoso del dominio del aire. Pero 
esta contribución, de parte de las fuerzas 
aéreas, a la estrategia de superficie, resul- 
ta, a pesar de lo que digan las fuerzas de 
superficie, a menudo menos importante para 
la seguridad nacional que las otras misio- 
nes que las fuerzas aéreas ejecutan simul- 
táneamente. 
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Fué sólo debido a la conservación de una 
posición predominante en el aire sobre Co- 
rea el que nuestras fuerzas aéreas fueran 
capaces de conducir operaciones de super- 
ficie de la naturaleza de las de la guerra 
en aquel país. Ese predominio aéreo no 
se debió exclusivamente, como muchos 
creen, del hecho de que, gracias a nuestros 
esfuerzos, esto también es cierto, las fuer- 
zas aéreas enemigas no aparecieran en los 
cielos de Corea. Razón de mayor importan- 
cia fué que el mundo, e incluso el enemigo, 
se dieron cuenta de que disponíamos de una 
fuerza aérea atómica sin igual, capaz de ser 
empleada al instante donde fuese necesario. 
Aunque los comunistas habían reunido una 
imponente fuerza aérea de aviones a reac- 
ción detrás del Yalú, no hicieron un verda- 
dero esfuerzo para emplearla sobre el fren- 
te de combate. ¿Por qué? Porque habíamos 
dado a entender que nuestra respuesta a una 
acción tal sería una campaña aérea contra 
Manchuria, en la cual nuestras fuerzas 
aéreas atómicas podrían muy bien abandonar 
su papel pasivo. 

La guerra de Corea guardó proporciones 
limitadas porque: 1) Las Naciones Unidas 
dominaron los aires sobre la zona; y 2) La 
USAF tenía el dominio aéreo global. Los 
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comunistas, en el caso de haber incurrido. 
en una acción aérea decisiva, hubieran co- 
rrido el riesgo de extender el conflicto local 
hasta convertirlo en una guerra “general”, 
que hubiera desencadenado sobre ellos toda. 
la fuerza de nuestro sistema de armas ató- 
micas. Para nosotros es más fácil compren- 
der esto en la actualidad que durante el tan 
agitado período de 1951-1932. 


La acusación: ”En Corea el apoyo 
inmediato fracasó”. 


Ha habido una intensa controversia so- 
bre la calidad del apoyo inmediato aéreo 
brindado por las fuerzas aéreas a las fuer- 
¿as terrestres en Corea. Típico de ella son 
las observaciones del Coronel W. W. Ford 
en su artículo en "United States Army 
Combat Forces Journal” de marzo de 1951, 
en el cual expresa la opinión de que la Fuer- 
¿a Aérea en Corea no colaboró con las tro- 
pas terrestres, y que el Ejército, de haber 
tenido fuerzas aéreas tácticas proptas, ha- 
bría tenido mejor apoyo aéreo inmediato. 

Como es natural, cada una de las Fuer- 
zas Armadas procura determinar las armas 
y la táctica que mejor se adapte a la misión 
que se le hava confiado. En una forma ideal, 
cada una de ellas debiera reunir en sí todos. 
los medios que considera indispensables pa- 
ra realizar su misión. Si los gastos que su- 
pone ese ideal no fuesen tan exorbitantes, 
nos podriamos ver ante el absurdo espec- 
táculo de un Ejército con su propia marina 
de guerra y su fuerza aérea; una Marina 
de guerra con su propio ejército y su fuer- 
za aérea, y una Fuerza Aérea con su propio 
ejército y marina de guerra. Un gran paso 
en esa dirección sería el de organizar v re- 
servar un segmento de nuestro poder aéreo 
nacional exclusivamente con el objeto de 
brindar apoyo aéreo inmediato a las fuer- 
zas terrestres. 


Si tal apoyo aéreo inmediato fuese la 
unica función de las fuerzas aéreas tácti- 
cas, la formación de un Arma aérea selecta 
y Stimamente especializada con el objeto de 
brindar tal apoyo podría tener Justificación. 
Pero las fuerzas aéreas tácticas tienen otros 
quehaceres, que incluyen el dominio del aire, 
la defensa aérea local y el aislamiento del 
campo de hatalla. Sucede con frecuencia 
que esas funciones han de ser ejecutadas 
por las mismas fuerzas aéreas que brindan 
apoyo aéreo inmediato y en forma simul- 
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tánea. Es sentido común orgánico que la 
única forma en la cual una fuerza aérea 
podrá ejecutar esas tareas simultáneamente 
y con rapidez y eficacia es si se contía a 
“un solo comandante aéreo la autoridad so- 
bre las fuerzas aéreas que operan en esa 
zona geográfica. Los esfuerzos repetidos de 
convertir las fuerzas aéreas en una simple 
extensión de la potencia de fuego y de la 
estrategia de las fuerzas de superficie, es 
prueba patente de una incapacidad para 
comprender el significado genuino de la in- 


divisibilidad del Poder Aéreo. 


El Ejército aboga a menudo por el apo- 
yo aéreo inmediato de la clase y cantidad 
que la doctrina aérea de la Marina de Gue- 
rra prescribe para las fuerzas terrestres de 
esta arma. Tal derroche de apoyo aéreo 1n- 
mediato podrá tener justificación en ope- 
raciones sumamente especializadas, tales 
como las anfibias, pero no en operaciones 
terrestres de gran envergadura y larga du- 
ración. Si una Fuerza Aérea tratase de adop- 
tar una doctrina de apoyo aéreo inmediato 
parecida en provecho de las fuerzas del 
Ejército, ello constituiría un empleo imeti- 
caz y pródigo del Poder Aéreo, aun supo- 
niendo que el contribuyente estuviese dis- 
“puesto a pagar la cuenta. Sería una subver- 
sión en gran escala del principio de la Fuer- 
za Aérea sobre la entidad del Poder Aéreo: 
Las fuerzas aéreas constituyen una entidad. 

El medio en el cual las fuerzas aéreas operan—el 
espacio—constituye un campo de actividad indivisible. 
“Dicho medio, en combinación con las características 
de los vehículos aéreos, confiere a las fuerzas aéreas 
la gran flexibilidad aue es la base de su potencia. Para 
-que esa flexibilidad sea explotada hasta el máximo, las 
fuerzas aéreas, en toda la escala de sus operaciones, 
tendrán que ser susceptibles de empleo como instru- 
:mento único y de conjunto (1). 


Si el Mando de nuestro Poder Aéreo na- 
cional fuese dosificado entre las diversas 
Fuerzas Armadas, su eficacia como “instru- 
mento único y de conjunto” quedaría des- 
truída, con sacrificio de una de sus princi- 
pales ventajas: la flexibilidad. Su efecto se- 
ría el de mermar las posibilidades del Po- 
der Aéreo con el sencillo propósito de dar 


realce a las posibilidades de otras organiza- 


ciones militares menos decisivas. 


En este contexto, las fuerzas aéreas no 
fueron dirigidas como entidad en la guerra 


(1) AFM 1-2 (1935). 
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de Corea. Carecían de mando centralizado 
que las capacitase para obtener, en un tiempo 
mínimo, el máximo provecho de su gran 
flexibilidad. Afortunadamente, el dominio 
ejercido por nuestras fuerzas aéreas, tanto 
global como local, impidió que los comunis- 
tas tratasen de arrebatarnos nuestra posl- 
ción aérea en Corea. Por consiguiente, la 
guerra aérea progresó a un ritmo que hacía 
posible la utilización y la dirección de nues- 
tras fuerzas aéreas—la Fuerza Aérea de los 
Estados Unidos, la Aviación de la Navy y 
la de la Infantería de Marina—a base del 
arraigado sistema de "coordinación esencial” 
entre los comandantes de estos elementos. 


En todo futuro conflicto en el cual se em- 
pleasen fuerzas aéreas dotadas de aviones 
supersónicos y armas nucleares, el factor 
tiempo será de suprema importancia. No 
habrá tiempo de deliberar sobre resolucio- 
nes y cuestiones de mando; pero, a pesar de 
ello, las complicadas y engorrosas estructu- 
ras de mando, tanto en Europa como en el 
Extremo Oriente, continúan empleando ta- 
les métodos. Las modernas fuerzas aéreas 
operan a velocidades que reclaman sistemas 
de mando sencillos y directos. Puede que 
nuestra supervivencia dependa de la rapidez 
con que se llegue a una resolución y se la 
transmita a esas Íuerzas. 


P-806. 
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Los grandes adelantos en el desarrollo de 
las armas nucleares para su utilización por 
vehículos aéreos tácticos señala el error de 
contemplar a las operaciones tácticas desde 
un punto de vista limitado en vez de global. 
En función de la potencia destructora nu- 
clear, la carga útil de los modernos aviones 
tácticos está aumentando con asombrosa ra- 
pidez. Se está acercando el momento-——es 
posible que haya llegado ya—en que la úni- 
ca distinción entre Operaciones estratégicas 
y tácticas será una cuestión de radio de 
acción. 


En vista de tal hecho, ¿hemos de conti- 
nuar la compartimentación del Arma Aérea 
Táctica para adaptar de esta manera su em- 
pleo principalmente a los preceptos de una 
estrategia de superficie? Al hacer esto de- 
negarlamos las ventajas de la flexibilidad 
del Poder Aéreo, haciendo caso omiso de 
su naturaleza global. 


Al hablar de la flexibilidad de las fuer- 
zas aéreas conviene considerar también sus 
otras características, como son velocidad, 
radio de acción y movilidad. Dichas carac- 
terísticas confieren a las fuerzas aéreas una 
capacidad que podría decirse es privativa de 
las mismas. No necesitan estar presentes en 
una zona determinada para ejercer una po- 
derosa influencia sobre ella. Los comunis- 
tas, en la actualidad, están sacando el má- 
ximo provecho de esa singular característi- 
ca de las fuerzas aéreas mediante la cons- 
trucción de una vasta red de bases aéreas 
en China. 


En sus esfuerzos por dominar los cielos, los sovié- 
ticos han organizado las fuerzas aéreas satélites al igual 
que las suyas propias. De importancia para 
nosotros es el extenso y siempre creciente sistema de 


mayor 


bases aéreas comunistas en China. Se han dado cuen- 
ta de que la flexibilidad privativa de las fuerzas aéreas 
se multiplica al contar con una extensa red de bases 
aéreas. Muchas de éstas les permite a los soviéticos en 
China desplazar sus aviones con rapidez desde Rusia. 
Las fuerzas aéreas comunistas en el Extremo Oriente 
podrían duplicar sus efectivos en un día (1). 


Desgraciadamente para el Occidente, ese 
imponente programa de construcción cons- 
tituye una prueba de que los comunistas 
también se dan cuenta de la poderosa in- 


(1) General Nathan F. Twining, en un discurso ante 
la Cámara de Comercio de Pittsburgh el 16 de febre- 
ro de 1953, 
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fuencia ejercida por la simple existencia de 
una red de bases aéreas en puntos estraté- 
gicos; influencia esa que se extiende a zo- 
nas del mundo muy alejadas de la zona geo- 
gráfica en que están situadas las mismas 
bases. 


No creo que nos hacemos ilusiones al de- 
cir que, con toda probabilidad, los comunis- 
tas aprendieron su lección a base de su 
amarga experiencia con los muchos frenos 
impuestos sobre sus planes agresivos por 
nuestro sistema mundial de bases aéreas. 
Sería casí imposible señalar con precisión 
hasta qué punto nuestro sistema global de 
bases aéreas, con fuertes elementos de nues- 
tro poder aéreo situados en la zona de la 
NATO y en el Extremo Oriente y con fa- 
cilidades para el rápido y total redespliegue 
de nuestras fuerzas aéreas, ejerció influen- 
cia sobre el curso de los acontecimientos en 
Corea. Por supuesto que los comunistas ha- 
brán tenido esos factores en cuenta hasta 
el punto de que haya una influencia predo- 
minante en art hasta qué punto y 
en qué forma se atreverían a brindar apovo 
a su socio menor en la guerra de Corea. 


La acusación: "En Corea las Fuerzas 
Aéreas no eran decisivas” 


"¿Por qué no lograron resultados dect- 
$17 a las fuerzas aéreas en Corea? 


He aquí una pregunta formulada a me- 
nudo por los que no tienen una compren- 
sión cabal del papel desempeñado por el Po- 
der Aéreo en el conflicto coreano. En los 
primeros días la situación de nuestras fuer- 
zas en Corea era precaria. Si en aquella 
ocasión nuestras vías de refuerzo y abaste- 
cimiento hasta Corea hubiesen sido some- 
tidas a ataques aéreos enemigos, incluso en 
pequeña escala, ello hubiera podido tener 
consecuencias desastrosas para nuestras aco- 
sadas fuerzas terrestres. Pero nuestras ope- 
raciones no encontraron oposición. Despla- 
zamos enormes cantidades de tropa, mate- 
rial y abastecimientos con destino a Corea, 
hasta y y desde el Japón, sin que en una sola 
ocasión tuviésemos que preocuparnos por 
ataques aéreos. Empleamos al Japón, suma- 
mente expuesto a los ataques aéreos, abier- 
tamente y sin temor, como base avanzada 
de Operaciones. Se realizaron Operaciones 
anfibias sin encontrar nunca oposición aérea 
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de parte del enemigo. Para el enemigo la 
situación era muy distinta. Nuestra ofensi- 
va aérea surtió el efecto de obligar a los 
comunistas a llevar a cabo sus abastecimien- 
tos y refuerzos de tropas casi exclusiva- 
mente al abrigo de la oscuridad. Tan seve- 
ro era el castigo impuesto sobre sus movi- 
mientos de tropas y material, que durante 
los dos últimos años de la guerra nunca con- 
siguió reunir bastante tropa y material en 
el frente para desencadenar y sostener una 
ofensiva de gran envergadura. Aun para las 
acciones de poca monta, los comunistas se 
vieron obligados a acumular materiales y 
municiones durante largos períodos de tiem- 
po, con gran anticipación. Una perspectiva 
limitada del Poder Aéreo atribuiría esa si- 
tuación completamente a la presencia y a 
las acciones de nuestras fuerzas aéreas en 
la zona de Corea. Pero aún queda por con- 
siderar el efecto global. En Corea la histo- 
ria confirma que, dentro de las limitaciones 
impuestas sobre su mando y empleo, las 
fuerzas aéreas cumplieron su misión. 


Si hubiésemos predicado los requisitos de 
fuerzas aéreas exclusivamente sobre los 
acontecimientos de Corea, dedicando una 
parte más preponderante de nuestras fuer- 
zas existentes a aquel esfuerzo, nuestra pre- 
dominante posición aérea global hubiera po- 
dido quedar debilitada en extremo. Es muy 
posible que ello hubiese conducido al desas- 
tre. Los beneficios que nuestras fuerzas te- 
rrestres en Corea hubiesen obtenido de un 
esfuerzo aéreo local y total, no hubieran 
compensado el riesgo de carácter mundial. 


La respuesta: "El regreso a la doctrina 
Emo? 
fundamental”. 


Las acusaciones que acabamos de exami- 
nar son las que figuran con mayor frecuen- 
cia entre las muchas que han sido dirigidas 
contra la eficacia de la doctrina de empleo 
de la Fuerza Aérea en operaciones milita- 
res. Pero examinadas a la luz de la doctri- 
na fundamental prevista en el Manual de 
doctrina de la Fuerza Aérea, AFM 1-2 
(1935), se verá que esas acusaciones deri- 
van de una errónea comprensión y concep- 
ción del verdadero valor del Poder Aéreo. 
Por regla general, el crítico sólo se preocu- 
pa por un aspecto del indivisible papel del 
Poder Aéreo al tratar de velar por nuestra 
futura seguridad. 
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Parece ser una característica norteame- 
ricana el intentar encontrar una solución 
absoluta. Nos inclinamos a pensar que, ven- 
ea lo que venga, ya tenemos las "respues- 
tas” para librar y ganar una guerra, sea 
erande o pequeña. Y en tanto no tenemos 
tales ”respuestas”, nos sentimos incómodos. 
No cabe duda que gran parte de nuestro 
progreso como nación es atribuible a esa 
característica. Pero también resulta ser una 
característica que, st no encuentra freno, po- 
drá dar lugar a graves complicaciones en esta 
Era Nuclear. Ya que toda futura guerra 
general” podrá asumir un carácter más ab- 
soluto que ninguna otra cosa en el mundo 
en que vivimos, resulta más sencillo, y por 
consiguiente más tentador, hallar una “res- 
puesta” y así lograr que nuestros conceptos 
para librar una tal guerra total vengan “he- 
chos a medida”. Pero resulta que tales ”res- 
puestas hechas a medida” no se dejan aplicar 
a conflictos de más limitada extensión. Al 
parecer, nunca podremos tener seguridad 
por adelantado en cuanto a la parte del glo- 
bo en el cual nos veremos obligados a lu- 
char en una "guerra pequeña” ni contra qué 
clase de enemigo. Tampoco tendremos se- 
guridad en cuanto a la clase de blancos que 
nos veremos obligados a atacar, ni en qué 
circunstancias. 


En vista de todo ello resulta difícil, por 
no decir imposible, tratar de formular pla- 
nes exactos sobre el modo en que las fuer- 
zas tácticas tendrán que luchar en una ”gue- 
rra limitada”, a no ser que sea en términos 
de ciertos conceptos fundamentales de doc- 
trina. A pesar de ello, se están haciendo es- 
fuerzos por todos lados para encontrar una 
solución eficaz para librar guerras limita- 
das, esfuerzos para entablar normas exactas 


“para el empleo del poder aéreo en este O 


en aquel otro tipo de "guerra pequeña”. La 
naturaleza de la lucha global que estamos 
presenciando hace que toda tentativa para 
llegar a una solución absoluta, con su inevi- 
table rigidez de pensamiento y actuación, 
sea en extremo peligrosa. 


Conviene atenernos a nuestros ya demos- 
trados principios relativos al empleo de las 
Fuerzas Aéreas. Sólo si hacemos esto y re- 
sistimos la tentación de hallar soluciones 
hechas a medida, sólo entonces conservare- 
mos nuestra libertad de acción y nuestra 
perspectiva. 
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El problema de la dirección de los proyectiles 
intercontinentales 


e sobra es sabido que tanto los técnicos 
“americanos como los soviéticos trabajan fe- 
brilmente en la consecución de proyectiles 
tele o autodirigidos, capaces de ser portado- 


res de la bomba H por encima de los océa- 
nos, hasta el objetivo cuya destrucción se 
persigue, enclavado en el territorio del post- 
ble enemigo. Estos proyectiles están desti- 
nados a sustituir a los bombarderos atómi- 
-cOs, como el B-32 americano y el ”Bison” 
soviético, exhibido el pasado año en el cielo 
de Moscú. Ahora bien, tres difíciles proble- 
mas van a continuar retrasando, por espacio 


«le varios años, la consecución de los refe- 
ridos ingenios. 


1.2) El problema de la propulsión sobre 
recorridos que serán del orden de los 8.000 
kilómetros. 


(De Perspectives.) 


2.) El problema de la entrada a gran 
velocidad, en la atmósfera terrestre, de di- 
chos proyectiles, que habrán efectuado la 
mayor parte de su recorrido por encima de 


la misma. 


3.2) Por último, el problema de la direc- 
ción de los proyectiles-=su guía—hasta el 
objetivo elegido. 

Ninguno de estos tres problemas implica 
una solución que pueda llevarse a la prácti- 
ca en breve plazo, ya que todos ellos están 
plagados de dificultades mucho mayores que 
las que se encuentran cuando se trata de 
bombarderos atómicos de gran autonomía. 
Expondremos aquí una de las soluciones 
más interesantes que se han podido imaginar 
para el problema de la guía de estos proyec- 
tiles sobre recorridos de varios millares de 
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kilómetros. Esta solución es tanto más atra- 
yente cuanto que no necesita recurrir a ayu- 
da externa alguna, es decir, ni a emisiones 
radioeléctricas desde el suelo ni a la orien- 
tación por las estrellas. El procedimiento, 
en curso de realización en los Estados Un1- 
dos y probablemente también en Rusia y en 
otros países, recurre simplemente a una 1nSs- 
talación instrumental contenida en el mismo 
provectil. Esta instalación incluye cuanto se 
necesita para llevar automáticamente el pro- 
vectil hasta su objetivo, pese a todas las 
desviaciones que puedan imponerle efectos 
externos, incluídos los vientos que soplan 
en la atmósfera. Es evidente que tal sistema, 
cuando exista, podrá prestar los mayores 
servicios a la navegación de los aviones, 
dado que éstos podrán prescindir entonces 
de los radiofaros terrestres para seguir la 
ruta que se les haya fijado en el momento 
«de la partida. 


El principio de la autodirección. 


El principio en que se basa este sistema 
es bastante sencillo, por más que resulte 
complicada la realización práctica del mismo, 

Imaginemos un proyectil o ingenio que 
parta, por ejemplo, de Nueva York, tenien- 
do a Moscú como punto de destino y que 
lleve en su interior tres acelerómetros le 
alta precisión y un cronómetro. Los aceleró- 
metros miden en todo momento las acelera- 
ciones del proyectil, según la dirección de 
tres ejes de coordenadas elegidos antes de 
la partida y que, por ejemplo, podrian ser 
los sigutentes : 

1) La vertical sobre Nueva York. 

2) La dirección Norte-Sur, y 

3) La dirección Este-Oeste, siempre con 
relación a Nueva York. 

El provectil llevará también un calculador 
electrónico al que se suministrarán la med:- 
ción del tiempo por parte del cronómetro y 
la medición de la aceleración. Cuando se co- 
nocen exactamente las aceleraciones a que se 
encuentra sometido en todo momento un 
proyectil, pueden también calcularse en cada 
instante la dirección del mismo y la magni- 
tud de su velocidad, deduciéndose de estos 
datos su travectoria en relación con los tres 
ejes de coordenadas elegidos en tn princi- 
plo como ejes de referencia, 

Por otra parte, hoy en día ya se está en 
condiciones de conseguir calculadores elec- 
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trónicos capaces de efectuar automática e 
instantáneamente todos estos cálculos. El 
calculador que lleva el proyectil indicará, por 
tanto, en tres cuadrantes dichas coordena- 
das, las cuales indican en todo momento la 
posición del proyectil con respecto a los tres 
ejes de referencia. O dicho de otra maneta: 
el calculador "sabrá” en todo momento dón- 
de se encuentra el provectil. 


Además, conociéndose el peso del proyec- 
til y los valores sucesivos del empuje que 
le proporcionará el cohete propulsor, resul- 
ta factible calcular con suficiente precisión 
cuál será la trayectoria que siga entre el 
punto de lanzamiento y su Ob] etivo, siempre 
y cuando ninguna causa externa lo «lesvie 
de dicha trayectoria. También se conoce in- 
cluso el medio de inscribir en la "memoria” 
del calculador electrónico el trazado de tal 
trayectoria. Realmente no hay nada miste- 
rioso en esto. Teóricamente, esta memoria 
podría resultar compuesta por tres curvas 
constituidas por la proyección de la trayec- 
toria sobre tres planos de referencia elegi- 
dos de antemano. Estas tres curvas irían 
desarrollándose simultáneamente, y cada una 
de ellas indicaría” al calculador electróni- 
co, mediante un procedimiento teóricamente 
fácil de imaginar, las tres coordenadas del 
punto de la trayectoria que el proyectil o 1m- 
genio debe haber alcanzado, en cada mo- 
mento determinado a partir del momento 
del lanzamiento. 

Análogamente, también resulta fácil ima- 
sinar tres dispositivos que midan simultá- 
neamente la diferencia entre las coordena- 
das realmente alcanzadas por el proyectil 
(coordenadas calculadas electrónicamente) y 
las que el mismo hubiera debido alcanzar 
de haber seguido con toda exactitud su tra- 
yectoria, calculada antes de su partida. Es- 
tas tres mediciones denuncian al sistema 


toda desviación que se produzca a lo largo 


de la ruta como consecuencia de causas ex- 
ternas. De esta forma toda desviación viene 
señalada apenas se produce, y las corrientes 
eléctricas que la miden pasan en seguida a 
los servotimones, que actúan sobre el chorro 
de gases proyectado por el cohete, al objeto 
de volver a situar constantemente el proyec- 
til en su travectoria teórica, calculada e ins- 
crita antes de la partida en la memoria del 
calculador electrónico. Se comprende que, 
con este procedimiento, sea posible mantener 
constante y automáticamente el proyectil en 
la trayectoria calculada de antemano. | 
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Las dificultades de la realización práctica. 


La realización de este sistema depende, 
principalmente: 


1) Del instrumento encargado de indi- 
car constantemente, en el proyectil, los ejes 
fijos de referencia, elegidos en el momento 
de la partida. 


2) Del grado de precisión con el que se 
efectúen constantemente las mediciones de 
la aceleración, con respecto a estos ejes de 
referencia. 


En los Estados Unidos, parece ser que la 
Bosch Arma Corporation es la compañía que 
más se ha aproximado a la solución de estos 
dos problemas esenciales. Para materializar 
los ejes de referencia basta utilizar dos gl- 
róscopos, cuyos ejes de rotación sean para- 
lelos a dos ejes de referencia elegidos en el 
momento de la partida. Tales giróscopos 
van montados en una estructura con suspen- 
sión universal o ”cardan”, que les permite 
girar en todas direcciones, O para ser más 
exactos, es el eje del giróscopo el que se 
mantiene constantemente en la misma direc- 
ción, en tanto que el proyectil gira en torno 
al mismo bajo el efecto de perturbaciones 
externas. 


Estas rotaciones se miden automáticamen- 


te en todo instante, y cada medición indica 
el valor de las aceleraciones de la rotación 
en torno a las direcciones invariables mate- 
rializadas por los ejes de los gIróscopos. 
Además, los tres acelerómetros miden las 
aceleraciones longitudinales paralelas al eje 
de simetría del proyectil y las aceleraciones 
transversales. De esta forma, se miden to- 
das las aceleraciones necesarias para calcu- 
lar la trayectoria seguida por el proyectil y 
para poder compararla, en todo momento, 
con su trayectoria teórica, con arreglo al 
procedimiento que acabamos de indicar. 


El grado de precisión de la dirección del 
proyectil depende esencialmente de la exac- 
titud de estas mediciones de aceleración. 
Ahora bien, el giróscopo se ve desviado de 
su posición inicial como consecuencia de las 
fuerzas que actúan sobre el mismo, y que 
imprimen a su eje de rotación un movimien- 
to de precesión; este eje describe constante- 
mente un cono, cuyo vértice presenta un 
valor angular muy pequeño. Este ángulo 
mide el error que afectará a la medición de 
la aceleración de la rotación del angulo 
mismo en torno a los ejes de referencia ele- 
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gidos inicialmente. La Bosch Arma Corpo- 
ration se ha esforzado en conseguir girós— 
copos extremadamente precisos, en los que: 
dichos errores resultan despreciables, de 
modo rue se ven casi libres del defecto. 
la precesión. Los prototipos correspondien- 
tes están siendo sometidos actualmente a. 
pruebas con vistas a su aceptación, y las me- 
diciones que podrán efectuarse alcanzarán: 
un grado de precisión tal que un proyectil 
cuyo alcance fuera de 1.680 kilómetros, no: 
podrá hacer explosión a más de 5 kilómetros. 
de distancia de su objetivo. A decir verdad, 
todavía no se ha llegado a conseguir un pro-- 
yectil con un alcance de 8.000 kilómetros, 
pero desde luego, se va por buen camino. 
para ello. Sólo hará falta perseverar en la. 
empresa para conseguir en la práctica un 
sistema que resuelva el problema de la au- 
todirección para el mismo. Y no está de: 
más hacer constar que este proyectil, que: 
al llegar al punto medio de su recorrido de-- 
berá alcanzar una altura de 800 kilómetros. 
aproximadamente, solamente se verá sujeto: 
a la influencia de las perturbaciones externas. 
motivadas por las corrientes atmosféricas. 
durante unas pocas decenas de segundos en: 
el momento de su partida y otras tantas a. 
su llegada. Durante la mayor parte de su. 
recorrido, en pleno vacío extraterrestre, que- 
dará libre de toda perturbación externa. 
Esta circunstancia no podrá por menos de: 
simplificar mucho el problema de su guía, 
ya que el equipo destinado a corregir sus 
desviaciones en el momento en que éstas se: 
registren, sólo tendrá que hacerlo en grado. 
minimo. Hagamos constar, sin embargo, que: 
las variaciones del empuje proporcionado: 
por el cohete propulsor constituirán pertur- 
baciones de tipo interno cuyos efectos será. 
preciso, claro es, corregir, mediante la ins- 
talación de guía, pero esta regulación auto- 
mática del empuje no parece que deba plan-- 
tear problemas distintos de los que implica. 
la corrección de las aceleraciones produci- 
das por las perturbaciones procedentes del: 
medio ambiente. 


En resumen, se han encontrado ya todos. 
los elementos necesarios para la realización 
de este sistema; sólo queda llevar a la prác-- 
tica el mismo con un grado de perfecciona-- 
miento correspondiente al grado de preci-- 
sión deseado. Es posible que la empresa exi- 
ja mucho tiempo, dado que se trata de tra- 
bajos en extremo complejos y delicados,, 
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pero no cabe la menor duda de que de aquí 
a dentro de algunos años, el éxito coronará 
el esfuerzo realizado. 


Aplicación a la aviación. 


Por lo que respecta a la autodirección de 
aviones, y especialmente de aviones de 
transporte, podemos observar que el siste- 
ma, combinado con procedimientos automá- 
ticos de aproximación y aterrizaje, permiti- 
ría, al menos teóricamente, llevar a cabo, 
por ejemplo, servicios transatlánticos de ae- 
rotransporte con aviones sin tripulación. En 
cierto modo, este tipo de servicios presen- 
taría una mayor garantía de seguridad que 
los realizados con aviones provistos de tri- 
pulación. Recordemos a este respecto que 
las catástrofes aéreas registradas al chocar 
aviones contra picos montañosos y en las 
que encontraron la muerte Ginette Neveux, 
Marcel Cerdán, Jacques Thibaut, etc, fue- 
ron debidos a errores de navegación en los 
que incurrió la tripulación, errores que des- 
viaron a los aviones un centenar de kilóme- 
tros de la ruta que hubieran debido seguir. 
Este tipo de errores resultaría eliminado con 
un sistema automático de guía, cuyo error, 
como máximo, puede llegar a ser de 5 lsi- 
lómetros sobre un recorrido de 1.600. Para 
aquellas Operaciones que exigen una preci- 
sión extrema y una extrema rapidez de re- 
flejos, la máquina automática es muy su- 
perior al hombre. Este es también el caso, 
por ejemplo, de los combates entre aviones 
de propulsión a chorro. Es indudable que, 
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a medida que vayan aumentando en núme- 
ro las Operaciones asignadas a los aviones de 
transporte y a medida que aumenten las ve- 
locidades relativas, se trá recurriendo cada 
vez más a este sistema. Y la plasmación en 
realidad, relativamente próxima, de las ins- 
talaciones de autodirección, constituirán una 
característica genuina de una nueva era en 
materia de navegación aérea. 


Cierto es que ninguno de nosotros, cuan- 
do de niños jugábamos al trompo, hubiéra- 
mos pensado nunca que nuestro juguete pu- 
diera convertirse algún día en motivo de la 
invención de un instrumento revolucionario 
dentro del arte de surcar los cielos. 


Añadamos que este sistema ha sido bau- 
tizado con el nombre de "guía por inercia” 
denominación que se justifica de la manera 
siguiente: La Tierra, como todos los demás 
planetas, no es sino un girtóscopo cuyo eje 
conserva una dirección fija mientras aquélla 
gira alrededor del sol. También el giróscopo 
que acompaña al proyectil o al avión no es, 
en esencia, sino un pequeño planeta, cuyo 
eje de rotación se mantiene fijo en el espa- 
o Por ello, en lugar de referirnos a la Tie- 
rra para determinar la posición del proyec- 
til o del avión, podemos acudir al giróscopo, 
el cual constituye, precisamente, un peque- 
ño planeta de referencia. Son la inercia de la 
Tierra, en su movimiento giroscópico, y la 
inercia del giróscopo que lleva el proyectil, 
los elementos que permiten que el segundo 
substituya a la primera con vistas a conocer 
en todo momento la posición del proyectil 
con respecto a nuestro planeta. 
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a hase es la Base Aérea de Castle, en 
California ; el ala, la 93 Ala de Bombardeo 
el avión, el Boeing B-32. He aqui los tres 
elementos que constituyen la primera uni 
dad de B-32 lista para el combate dentro 
del Mando Aéreo Estratégico. Permitase 


me hablar de todos y cada uno de ellos. 


Aunque lo que voy a contar de la Base 
de Castle y de lo que contiene puede que 
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no sea exactamente típico, sí es, desde lue- 
eo, simbolo del rápido crecimiento y ex- 
pansión del potencial combativo del SAC. 
Se trata de la historia de un ala de com- 
bate que a mediados de 1949 sí que era una 
típica unidad de B-29, como otras tantas 
En 1950 se convirtió en una potente uni- 
dad de B-50, con un potencial ofensivo mu- 
chas veces superior al que poseía el año 
anterior. Y de 1930 a 19534 fué una de las 
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varias alas de combate de B-30 considera- 
das como veteranas. 


Dentro de 1954, la 93 Ala de Bombar- 
deo se incorporó a la fuerza de bombar- 
deros medios B-47, que tan rápidamente 
se desarrollaba, con un potencial ofensivo, 
flexibilidad y variedad de posibles empleos 
muchas veces superior a lo por ella posei- 
do en el pasado. 


Durante los veinte meses que esta uni- 
dad utilizó los B-47 (de junio de 1954 a 


enero de 1956) sumó 24.439 horas de vue- 
lo sin un solo accidente. 


Por último, a mediados de 1955, el ala 
se convirtió en la primera unidad de hbom- 
bardeo pesado de B-52 dentro del Mando 
Aéreo Estratégico. 


Tenemos, por tantó, que en el espacio de 
seis años, desde mediado el 1949 a mitad 
de 1953, la 93 Ala de Bombardeo pasó de 
utilizar el B-29, con su limitado poder ofen- 
sivo, a emplear el arma ofensiva nuclear 
más temible que el mundo conoce hoy en 
día. Durante todo ese tiempo, la unidad 
se mantuvo en todo momento preparada 
para el combate, lista para emprender una 
misión de guerra tan pronto como recibie- 

ra la orden correspondiente. 


Aunque parezca elemental, la primera 
pregunta que hay que contestar es la si- 
emente: "Pero, bueno, a fin de cuentas, 
¿dónde está la Base Aérea de Castle?” 


Créase o no, ésta es precisamente la pre- 
eunta que se formula con mayor frecuen- 
cia. Respuesta: la Base Aérea de Castle se 
en cerca de Merced (California), 
en el interior del Valle de San Joaquin. O, 
dicho en términos más propios de la Fuer- 
za Aérea, a dos terceras partes del camino 
de la Base Aérea de March a la de Hamil- 
ton. Es decir, justo a distancia suficiente 
de San I'rancisco para que las esposas de 


quienes en ella se encuentran prestando ' 


servicio no vayan de tiendas a esta ciudad 
todas las semanas, sino solamente... una 
semana si y otra no. 


Castle es una hase de la 15 Fuerza Aérea, 
y en ella, además de la 93 Ala de Bombar- 
deo, se encuentran el 2.2 Escuadrón de 
Apoyo Estratégico y el 4.017 Escuadrón 
de Instrucción de Tripulaciones de Com- 
bate (CCTS). Este último forma parte in- 
tegrante de la 93 Ala y tiene a su cargo la 
capacitación de todas las tripulaciones de 
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combate destinadas a las alas de B-32 del 


SAC. 


Cuando el SAC comenzó a reunir lo 
que había quedado en pie tras la desmo- 
vilización subsiguiente a la segunda gue- 
rra mundial, el “93 Grupo de Bombardeo 
(así se llamaba entonces) fué destinado a 
Castle en mayo de 1947, Disponía de bom- 
barderos B-29 y, en aquel entonces, se la 
consideraba como una de las más potentes 
unidades del Mando Aéreo Estratégico. 


En enero de 1951, el Grupo pasó a de- 
nominarse 93 Ala de Bombardeo, con arre- 
elo a la nueva terminología adoptada para 


el SAC. 


Hace varios años, cuando el programa 
de los B-52 se encontraba todavía en es- 
tudio en los más altos escalones de la Fuer- 
za Aérea, se decidió que la 93 Ala fuera 
la primera en convertirse en ala de B-52. 
Al mismo tiempo se decidió que habría 
de encargarse de la capacitación de tripu- 
lacianes para las alas de B-52 que se crea- 
sen más adelante. 


Fué con este motivo cómo se planeó 
crear el 4.017 Escuadrón de Instrucción 
de Tripulaciones de Combate y agregarlo 
a la 93 Ala de Bombardeo. 


De cuando en cuando olmos que alguien 
pregunta: ¿Y por qué no se ha encargado 
de esta capacitación el Mando Aéreo de 
Instrucción, conforme se hizo con el pro- 
erama de los B-4/7” La respuesta es hier 
sencilla: para que el SAC pudiera dis- 
poner de los B-32 lo antes posible era con- 
veniente que el mismo Mando se encar- 
ase de instruir, entrenar, capacitar, en fin, 
a sus propias tripulaciones. 


Con esto tenemos, como consecuencia, 
que el número total de aviones que el SAC 
tiene para emplear en combate incluye los 
B-52 empleados en la formación de las tri- 
pulaciones. 


O dicho de otra manera: que no ha sido 
necesario reducir las existencias de avio- 
nes de combate del SAC para mantener 
la función de instrucción. Muchos miem- 
bros del SAC recordarán todavía que 
éste fué el procedimiento que se siguió en 
el programa de instrucción de los B-36 en 
la Base de Carswell, Texas, utilizando una 
unidad que, precisamente, también se de- 


nominaba 4.017 Escuadrón de Instrucción 
de Tripulaciones de Combate (CCTS). 
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El 4.017 CCTS es solamente un Escua- 
drón de Instrucción y Operaciones, y no 
posee avión alguno. Los que utiliza perte- 
necen a los tres escuadrones de bombardeo 


del ala y su entretenimiento corre a cargo 
de estas unidades. 


Incluso quienes conocieron la Base de 
Castle en los días de los B-29 y B-530 ape- 
nas la reconocerían en muchos aspectos. 
La pista de vuelo principal ha sido refor- 
zada, alargada y ensanchada, al igual que 
se han reforzado y ampliado las pistas de 
rodadura y las zonas de calentamiento de 
motores a uno y otro extremo de la pista 
principal. 


Toda la explanada de aparcamiento ha 
sido revestida con 16 pulgadas (40,6 cm.) 
de hormigón. Además, se han construído 
edificios de nueva planta y ampliado algu- 
nos ya existentes. 


La transtormación de la 93 Ala de Bom- 
bardeo en la primera unidad de B-52 lista 
para el combate ha supuesto, en realidad, 
dos programas de “conversión”. 


En marzo de 1934 comenzó a pasar de 
un ala de B-530 a un ala de B-47, y cuando 
todavía no había terminado este proceso. 
ya se planeaba en las oficinas de Planes del 


Ala la forma de convertir la unidad en un 
ala de B-52. 
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La 93 Ala quedó dispuesta como unidad 
de B-47 en un tiempo "record” en el otoño 


de 1954. Para entonces ya estaban en mar- 
cha muchos proyectos relativos a los B-32, 


y en junio de 1955 los nuevos aviones co- 
menzaron a llegar a Castie. Para entonces 





el 4017 Escuadrón de Instrucción de Tri- 
pulaciones de Combate se hallaba ya dis- 
puesto para empezar la instrucción de tran- 
sición de las tripulaciones para los nuevos 
aviones. 


Los instructores que prestaban servicio 
en el 4017 CCTS se habían capacitado pre- 
viamente en la Base de Edwards por lo 
que respectaba al B-32 a principios de 1953. 
cuando la Fuerza Aérea llevaba a cabo en 
el Centro de Pruebas en Vuelo de dicha 
Base las correspondientes al nuevo avión 
(tase VI del programa de pruebas). Estos 
instructores habían adquirido una expe- 
riencia excelente con el B-52, y lo mismo 
ocurría con el personal de entretenimien- 
to. Así, la 93 Ala se hallaba en condiciones 
de recibir los nuevos bombarderos a me- 
dida que fueran llegando. 


Nada más llegar el primero comenzaron 
inmediatamente las operaciones de entre- 
namiento, que continuaron con arreglo al 
programa previsto hasta que la totalidad 
de las tripulaciones de la 93 Ala termina- 
ron su instrucción de transición. 


500 


Número 187 - Junio 1956 


Hoy en día, la misión de la 93 Ala es 
doble: mantenerse en todo momento dis- 
puesta para el combate, conforme le co- 
rresponde como unidad del SAC, y apo- 
yar al 4.017 Escuadrón de Instrucción de 
Tripulaciones de Combate en su cometido 
de capacitar al personal que habrá de cons- 
tituir la dotación de ulteriores alas de B-32. 


Actualmente, el B-52 no constituye un 
espectáculo desusado en la parte occiden- 
tal de los Estados Unidos, y tanto el per- 
sonal de control de la CAÁA como las 
unidades de caza de interceptación de la 
Western Air Defense Force (Fuerza de 
Defensa Aérea del Oeste) se encuentran 
familiarizados con él, 


En realidad, el nuevo avión se asemeja 
bastante—y se comporta de forma muy pa- 
recida—a su hermano mayor, aunque más 
pequeño en tamaño, el B-47, y aunque mu- 
chos dicen que el B-52 es más fácil de pi- 
lotar que el B-47, esto no tiene importan- 
cia, y tanto uno como otro son apreciados 
igualmente por los pilotos del SAC. 


Como es natural, la ”performance” del 
B-52 es superior a la del B-47. Al fin y al 
cabo se trata de un avión más moderno. 
Aunque se parecen, son muchas las dite- 
rencias radicales existentes entre las ins- 
talaciones de uno y otro. Dejando a un 
lado sus dimensiones, la diferencia que pri- 
mero salta a la vista es que el B-47 lleva 
asientos en tándem para el primero y se- 


gundo piloto, en tanto que en el B-52 to-. 


man asiento uno al lado del otro. La ex- 
periencia adquirida con el ”Stratojet” 
aconsejaba la nueva disposición de los 
asientos al mejorar la coordinación entre 


los tripulantes y proporcionar mayor es- 
pacio. 

Otra innovación incorporada al B-52 la 
constituye el empleo, como fuente de ener- 
gía, de aire a alta presión sangrado de los 
motores, Aunque el nuevo procedimiento 
—idea original de la Boeing—tropezó en 
su desarrollo con muchos problemas, ha 
resultado al fin satisfactorio en extremo 
<on el B-52. Con este sistema, el aire a alta 
presión tomado de los propios motores se 
utiliza para toda una serie de accesorios 
usuales (puesta en marcha de los motores, 
equipos de energía hidráulica, sistema anti- 
hielo, etc.), y, por ejemplo, por lo que res- 
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pecta a la imstalación de puesta en mar- 
cha, un pequeño motor tipo reacción, en 
un carretón, se emplea como fuente de atre 
a alta presión para el arranque de dos de. 
los ocho turborreactores del B-52. Una vez 
en marcha éstos, el aire tomado de los mis- 
mos se utiliza para el arranque de los seis 
restantes. 


En tanto que el B-47 lleva todos sus pla- 
nos de control provistos de servomandos, 
el B-52 ha sido proyectado con timones de 
profundidad y dirección, así como alero- 
nes, con mando manual. Los únicos pla- 
nos de control que no tienen mando ma- 
nual son los "spoilers” (aletas disruptoras 
de la capa límite), en la parte superior de 
cada ala. Estas aletas disruptoras actúan 
conjuntamente con los alerones para pro- 
porcionar al piloto un mejor control lateral. 


En lugar del tren biciclo usual en el 
B-47, el B-52 lleva un tren cuatriciclo, que 
se eclipsa penetrando en el fuselaje hacia 
adelante y hacia atrás. Además, lleva dos 
ruedas estabilizadoras, que se recogen en 
el interior del ala. 


Otra innovación la constituye la posibi- 
lidad del B-52 de prescindir del viento de 
través. Un simple mando en el puesto de 
pilotaje permite que el avión presente el 
morro al viento mientras sus cuatro rue- 
das principales se alinean con la pista. Todo 
piloto convendrá en que esta innovación 
tiene gran importancia desde el punto de 
vista de la seguridad del vuelo. 


El B-52 lleva seis tripulantes en lugar de 
los tres del B-47. Su tripulación la compo- 
nen dos pilotos, un observador de radar, 
el olservador-navegante, el radiotelegra- 
fista y el tirador de cola. Los pilotos y el 
radiotelegrafista se sitúan en el comparti- 
miento de la cubierta superior. Los dos ol»- 
servadores toman asiento en la cubierta in- 
ferior y el tirador queda en la cola, solitario. 


Ocho años fueron los que se invirtieron 
en el desenvolvimiento del B-52, El proto- 
tipo voló por vez primera en abril de 1932, 
y cuando lo hizo sumaban más de tres mi- 
llones las horas de trabajo que los inge- 
nieros y proyectistas le habían dedicado. 


El primer modelo de serie se encontraba 
dispuesto el 5 de agosto de 1954, eleván- 
dose su coste a cerca de 12.000.000 dolares. 
Hoy, montadas ya las cadenas de produc- 
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ción, el precio de cada avión ha disminuí- 
do considerablemente. 


Los ocho turborreactores Pratt and Whit- 
ney J-57 del B-52, los más potentes de cuan- 
tos se fabrican en serie hoy en día, desarro- 
llan un empuje equivalente a 100.000 cv. 


El B-52 proporciona a América la pri- 
mera arma realmente intercontinental en 
toda su historia. Efectivamente, puede 
transportar una carga de bombas hasta el 
otro extremo del mundo y regresar a su 
base, volando a alturas de 50.000 pies 
(15.000 metros). Su envergadura y su lon- 
gitud rebasan las dimensiones de un cam- 
po de rugby, y la parte superior de su ti- 
món de dirección queda casi a la altura de 
un edificio de cinco pisos. Vuela en cru- 
cero a más de 600 millas por hora (960 ki- 
lómetros/hora) y, sin embargo, su veloci- 
dad de aterrizaje puede compararse favo- 
rablemente con la de los aviones usuales 
de sus mismas dimensiones. 


Los tripulantes que ocupan los puestos 
delanteros disponen del más moderno tipo 
de asiento lanzable. No tienen más que ti- 
rar de una manilla para encontrarse flo- 
tando en el espacio. 





Número 187 - Junio 1956 : 


En condiciones normales, la presión en 
el interior de la cabina puede mantenerse 
a un valor equivalente a menos de 10.000 
pies (3,000 metros) de altura, aun volando 
a altitudes extremas. 


Cuando el primer B-52 de serie salió de 
la fábrica de la: Boeing en Seattle, el Ge- 
neral Nathan F. Twining, Jefe del Estado 
Mayor de la Fuerza Aérea, lo comparó con 
el long-rifle de los días de la lucha en la 
trontera por antonomasia (la lucha con los 
imdios), que calificó de ”el arma del día” 
que "impidió que los salvajes pieles rojas 
matasen a nuestra gente”. 

Como el General Twininge ha dicho tan 
acertadamente, el B-52 es el long-rifle de 
nuestras fuerzas armadas hoy en día. Nun- 
ca en la Historia estuvo concentrado tan- 
to poder ofensivo en una sola arma. 


El B-32 representa una eran inversión 
de dinero, pero si con él se consigue la paz 
honrosa que todos deseamos, merecerá la 
pena ese gasto. La fuerza de lhombarderos 
B-52 constituve la inversión más segura 
de cuantas conozco que puede realizar 
nuestra nación y el pueblo americano. 
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MANUAL DEL RECLU- 


TA Y DEL SOLDADO . 
DE AVIACION, por el 


Comandante Manuel Se- 
rrano y Capitán José V1- 
cente Revilla.—Un volu- 
men de 217 págs. de 20 
por 16 centímetros.—Ed1- 
tor: Editorial Aeronáu- 
tica, Madrid. — Obra de- 
clarada de Utilidad por 
el Ejército del Árre. 


Los autores han recogido 
en este Manual un conjunto 
de enseñanzas de indudable 
interés para el desarrollo de 
la instrucción del recluta y el 
perfeccionamiento del soldado 
de Aviación. 

Este trabajo, de inspiración 
netamente aeronáutica, facili- 
tará sin duda la tarea de to- 
dos los que han tomado sobre 
sí la dura misión de transfor- 
mar en eficaces soldados de 
Aviación a los miles de mu- 
chachos  bienintencionados. 
pero ayunos de conocimien- 
tos militares aviatorios que to- 
dos los años ingresan en nues- 
tras filas. En el Manual es po- 
sible hallar todo lo necesario 
para ello, pues en sus paginas, 
de una manera clara, se ex- 
pone lo más destacado de ma- 
terias tales como la Organiza- 
ción del Ejército del Aire, 
Régimen Interior, Ordenanzas 
del Soldado, Armamento, Sa- 
nidad, Justicia Militar, Edu- 
cación Moral, etc. 

Se agrega, además, un Ca- 
pítulo dedicado a divulgar 
aquellos conocimientos aero- 
náuticos necesarios al soldado, 


LIiIBROos 


en donde se resumen, acerta- 


damente seleccionadas, un 


conjunto de nociones de in-. 


dudable utilidad para que los 


novatos puedan dar con cier- 


ta soltura sus primeros pasos 
dentro del mundo de la Avia- 
ción. Conocimientos cuyo re- 
cuerdo, ya de vuelta en la 
vida civil, les permitirá fallar 
con «suficiencia» cualquier 
tema aviatorio que parientes 
y amigos no dejarán de some- 
ter a su infalible autoridad de 
veterano del aire. 

Esta pequeña enciclopedia 
de la Aeronáutica Militar in- 
cluye finalmente un apéndice, 
cajón de sastre donde van 
comprendidos temas tan di- 
versos como nociones de ra- 
dar, modelos de documentos, 
pequeña Historia de la Avia- 
ción Española, equivalencia de 
medidas inglesas, etc., etc. 
Todo ello como una prueba 
de la preocupación que nues- 
tros compañeros Serrano y 
Revilla han sentido por com- 
pletar una obra a la que des- 
de aquí auguramos un éxito 
rotundo. 


ESTRELLAS A MEDIO. 
DIA, por Jacquelime Lo- 
chran. Un volumen de 
221 páginas de 22 por 16 
centimetros, con NUMEeYro- 
sas fotografías. Editorial 
Marfil, S. A. Alcoy. 


Por fortuna para ella, y 
también para nosotros, el de- 
porte arrancó a la mujer hace 
ya tiempo de ese estatismo do- 
méstico que, al menos en las 
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clases económicamente desaho- 


gadas, se centraba en la me- 
cedora; desde ella, y alternan- 
do con el filtiré, el ojeo tras: 
los visillos, o la introspección 
en rueda de la vida ajena for- 
maban parte de ese conjunto 
de sus actividades, llamadas 
desde siempre labores propias: 
de su sexo. El deporte arran- 
có a la mujer de toda esa tris- 
teza y, sin hacerla perder un 
ápice de su auténtica femini- 
dad-—nunca resulta más feme- 
nina que cuando quiere 1gua- 
larse al hombre---, la ha hecho 
más bella, más limpia y más. 
sana en todo; pero la cosa no 
ha parado ahí. Y hoy día la 
mujer, que en muchas activi- 
dades de la vida moderna for- 
ma al lado del hombre y com- 
pite con él, ha logrado en mu- 
chas facetas del deporte no só- 
lo brillar, sino incluso arreba- 
tarle a éste, en ocasiones, su 
secular primacía. 

Entre estas heroínas ocupa 
un primer puesto indiscutible 
Jacqueline Cochran, cuyo es 
este libro autobiográfico Es- 
trellas a Mediodía, del que el 
título es ya por sí solo un 
acierto simbólico. En él nos 
hace un relato de su vida aza- 
rosa, desde su infancia y ado- 
lescencia, en las que la mise- 
ría y el desamparo fueron sin 
duda la forja de su indoma- 
ble espíritu, hasta que, merced 
a él—auténtica self made wo- 
man—logra alcanzar en todos 
los sentidos las mayores alturas. 
Llegada a la aviación por azar, 
para dar mayor radio de ac- 
ción a su profesión de viajan- 
te de artículos de tocador, 
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¡pronto consigue destacar, en 
“esta su actividad subsidiaria, 
-hasta convertirse en un piloto 
fuera de serie, logrando galar- 
dones tan condicionados como 
«el trofeo Bendix o el Har- 
mon, que llegó a ganar has- 
ta cuatro veces. Durante la 
¡pasada Guerra Mundial orga- 
niza el cuerpo de aviadoras de 
los Estados Unidos, lleva a ca- 
bo peligrosas misiones aéreas y 
asiste 2 los acontecimientos 
históricos más decisivos: des- 
“pués entrevista a las persona- 
lidades mundiales de más re- 
lieve, entre ellas a nuestro Ge- 
neralísimo Franco, y contribu- 
“ye, en fin, de la manera más 
inesperada y decisiva, a la 
elección para .Presidente del 
"General Eisenhower. Ya en la 
«era del avión a reacción quie- 
re, aun en la reserva, perma- 
"necer en activo, y salvando un 
sin fin de dificultades pilota 
aviones de este tipo, consi- 
-guiendo en un Sabre superar 
la barrera del sonido. 
Jacqueline Cochran nos 
cuenta todo esto sin énfasis, 
“en un abigarrado conjunto de 
Impresiones personales en las 
que la emoción y la sinceri- 
dad, no cuadriculadas por la 
retórica, embridan página a 
página la atención del lector, 
“en un relato más apasionante 
que la más fantástica novela 
de aventuras. Y para que todo 
resulte maravillosamente des- 
concertante en esta excepcio- 
nal mujer, Jacqueline Coch- 
ran, esposa del gran financie- 
ro Floyd Odlum, es en su vida 
privada una magnífica ama de 
«Casa y una estupenda cocine- 
ra. Ha ganado premios por sus 
labores de encaje y aguja, y 
“dirige activamente las tareas 
agrícolas de su rancho en Ca- 
lifornia. Su simpatía, su ter- 
nura y los sentimientos huma- 
nitarios de que rebosa su al- 
“ma son proverbiales, teniendo 
por todo el mundo niños pro- 


hijados de los que se ocupa 
solícitamente. No nos encon- 
tramos, pues, ante el raro vi- 
rago, que sólo atrae desde un 
punto de vista casi circense; y 
la frase «las grandes mujeres 
lo fueron precisamente porque 
fueron grandes hombres, del 
profesor Krestschmer, no reza 
con ella. Ni con tantas otras. 

Más bien habrá que pensar, 
con algunos biólogos y psi- 
quíatras modernos, que la ser- 
vidumbre milenaría a que ha 
estado sometida la mujer ha 
producido su enmohecimien- 
to, que, poco a poco, se ha 
convertido en condición here- 
ditaria, susceptible de cambiar 
con el tiempo. Habrá que con- 
venir, sin que hoy día haya 
argumentos científicos en con- 
tra, que la mujer es apta para 
cualquier deporte en el que 
no predomine el músculo, en 
lo que, desde luego, es inferior 
al hombre, como éste lo es en 
relación con los animales. Y 
s1 queremos encontrar razones 
hondas que nos expliquen, por 
ejemplo, el valor, esa cualidad 
del alma en la que la mujer 
nos parece una intrusa, dejé- 
monos de psicología endocri- 
na y de hormonas y pensemos 
que si el valor es, según Ba- 
nús, el arte de disimular el 
miedo, en las artes del disimu- 
lo, las mujeres alcanzaron 
siempre todas las metas. 

El libro es, repetimos, de un 
interés fascinante y, como di- 
ce su ilustre prologuista, el 
General Gallarza, «demuestra 
a la juventud lo que puede 
conseguir una voluntad firme 
al servicio de un ideal». 


LA LEYENDA NEGRA. 
por Julián Juderías. Dé- 
cumotercera edición. Edi- 
tora Nacional. 


La Editora Nacional nos 
presenta la décimotercera edi- 


ción del conocido libro de don - 
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Julián Juderías, «La leyenda 
negra». Escrita la primera edi- 
ción en 1913, la aparición de 
la obra tuvo que suscitar en- 
tre los españoles de entonces 
una verdadera conmoción. En 
plena época decadentista, con 
la cabeza y hasta el corazón 
inficcionado por tanta calum- 
nia urdida contra la limpia 
historia de nuestra patria, la 
demostración de la verdad his- 
tórica tuvo que acarrear la 
confusión de los que, llevados 
de su interés partidista anties- 
pañol, habían aceptado las pa- 
trañas y, por el contrario, la 
sublimación del amor hacia Es- 
paña de los que, vergonzan- 
temente dentro de su propio 
pais, apenas podían clamar en 
su defensa. | 

No ha perdido esta obra su 
profundo interés, pues si los 
españoles de ahora tenemos 
una idea muy diferente de la 
misión desempeñada por Es- 
paña en la Historia universal 
y de la contribución relativa 
de los pueblos al acervo de la 
civilización actual, la magnifi- 
ca documentación del libro de 
Juderías pone en nuestra ma- 
no un cúmulo de datos que 
revalorizan nuestra razón en la 
medida suficiente para poder 
arrustrar la ignorancia, cuan- 
do no la mala fe de esos que, 
todavía, acechan toda oportu- 
nidad para denigrarnos. 

Es una verdadera lástima 
que para actualizar plenamen- 
te la razón española no haya 
habido quien se haya dedicado 
a recoger de la Prensa extran- 
jera y de las declaraciones de 
nuestros modernos Antonio Pé- 
rez exilados, todo lo que se 
ha dicho acerca de nuestra na- 
ción para que, simultaneando 
este estudio con el de los acon- 
tecimientos de la segunda gue- 
rra mundial, se pudiera ser- 
vir a la verdad histórica, con- 
frontando una vez más las ca- 
lumnias extrañas con nuestro 
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silencio; nuestra crueldad con 
las suaves maneras de que han 
hecho gala los contendientes 
de la última guerra; la admi- 
nistración de la justicia en Es- 
paña con la acción desarrolla 
da por tanto tribunal consti- 
tuído en el mundo; nuestra 


R 


ESPAÑA 


Africa, mayo 1956.-—España permanece: 
Marruecos pertenece.-——El viaje a España de 
Mohamed V.—Melilla tiene mucho que ver. 
Charcas y patos del Sáhara Español.-Nact- 
miento de la Liga Africanista Española.— 
Península: Un puente, y no un túnel, resol- 
verá el paso del Estrecho.—Noticiario.— 
Marruecos: Visita de S. M. 1. Mohamed V 
a la Zona Norte.—Noticiario.—Tánger: In- 
cidente en la Asamblea Legistativa.—Noti- 
<ciario.——Guinea: Inauguración de la nueva 
emisora de Santa lsabel y del muelle «Ca- 


pitán de Fragata Lerena». — Noticiario.— 
Africa Occidental: Mentiras sobre Sidi 
lfai. —- Noticiario. — Información africana: 


Noticiario. —Burguiba, nuevo jefe del Go- 
bierno tunecino.—El frente falso de Arge- 
Tia.—El catolicismo en Africa.—Un paso 
más hacia la independencia de Zanzíbar.— 
Noticiario económico.—Mundo islámico.— 
Noticiario.—La misión de paz del Secre- 
tario general de la O. N. U. en el Orien- 
te Medio.—Situación política en Arabia 
Saudita.——Rusos y musulmanes en Asia 
'Central.—Noticiario económico. — Revista 
de prensa.—Publicaciones.—Legislación. 


Avión, mayo de 1936.—-Saludo a los 
lectores. — Evocación. -—— ¿Qué opina de 
«Avión»?—Progreso en el aire.—Carreras 
“y acrobacia.—B. O. del R. A. €. E.— 
Hazañas aéreas.—Material nacional. —Ma- 
terial volante.—Gastronomía aérea. —Dé- 
<ada  volovelista. — Aeromodelismo. -— Á 
'Mach 2 ¡Subiendo!—Bruselas.—-19536. 


Ejército, mayo 1956.—La técnica y sus 
repercusiones en la táctica y en la orgáni- 
ca.—El Regimiento Escuela permanente.—- 
Nuevas ideas y muevos métodos: Defensi- 
va.—Evacuación de heridos por vía aérea. 
Empleo de los helicópteros. —Técnica de la 
enseñanza y sus ayudas.—Carros lanzalla- 
mas: Desarrollo y empleo. — Neurosis de 
guerra-— La crisis de la División.—El 
Ejército Imperial francés en Cataluña.— 
En lo alto de la batalla.—Notas breves.— 
Bi Consejo Superior de Investigaciones 
Científicas. — La fatuidad soviética.—ÍIm- 
-portancia de la normalización en las fuer- 
zas armadas. 


Ingeniería Aeronáutica, enero - marzo 
de 1956.—La geografía económica de la 
determinación de las rutas de transporte 
aéreo.——Esquema de la corriente en las bo- 
cas de entrada de los reactores.—Cohetes. 
Empuje sobre un muro de contención. vet- 
tical, producido por la acción de una car- 


ga sobre un terreno elástico. — Normas 
«UNE».—Navegación en las rutas aéreas 
británicas. — Radares de a bordo.——Nove- 


dades técnicas.——Patentes y  marcas.—Li- 
bros. 


Revista General de Marina, mayo 1956. 
Más sobre informes reservados. — Buques 
woceanográficos. — Antedata naval.—islas y 
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proverbial intolerancia con el 
respeto absoluto demostrado 
hacia las creencias de los pue- 
blos ocupados por el enemigo, 
e incluso hacia las minorías 
de los propios países. Urge es- 
cribir la historia de la España 
contemporánea antes de que 
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arrecifes madrepóricos.—El helicóptero en 
la lucha antisubmarina.—El Derecho Ínter- 
nacional y el futuro de la guerra subma- 
rina.—Evolución de la detección submarina 
a partir de la Segunda Guerra Mundial. — 
Libros y revistas. —Noticiario. — Historias 
de la mar.—Veinte mil leguas de viaje ma- 
rítimo.—Marina mercante: El «caballito de 
mar» es un pez excepcional, 


ARGENTINA 


Revista Nacional de Aeronáutica, ma- 
yo 1956.-—Editorial.—Balance y perspec- 
tivas.——Aerolineas argentinas.—Los respon- 
sables. —Opinión de un profano.—Energía 
atómica para Nueva York. — Aviones y 
tractores en el Artico.— Nuevas armas aé- 
reas.—El por qué del «Caravelle».-—Ten- 
dencias de la Aviación civil. — Bautismo 
de aviones.—Los pilotos exigen más pro- 
babilidades de salvamento. — Turborreactor 
«Gyron». — Helicóptero Sikorsky. — 
SAAB-32 «Lasen». —Alas contra la polio- 
mielitis.—¿También Tierra del Fuego?— 
Transporte aéreo de equipos pesados.—— 
Nave aérea de Blanchard-1784.——Aerono- 


ticias.—De aqui y de allá. — Panorama 
mundial —Aviación civil. — Trabajo aéreo. 
Vuelo a vela.— Aeromodelismo. — Noticias 


bibliográficas. 


ESTADOS UNIDOS 


Air Force, mayo de 1956.-— Algunos 


* puntos de vista sobre el Presupuesto. —El 


dilema atómico del Ejército.—Para el TAC, 
muchas misiones y una sola filosofía.—El 
TAC es el «ungúento amarillo» de la 
Fuerza Aérea.—El Mando Aéreo Táctico. 
El papel del Mando Aéreo Táctico en el 
«Long Pull». —El TAC en Corea: Una mi- 
rada retrospectiva.—Los aviones de prime- 
ra línea del TAC.—Cómo instruye el TAC 
a las esposas de su personal.—Unidades de 
la Reserva del TAC.-—Usted puede «deser- 
tar» desde una «Torre de Texas» .—¿Qué 
es lo que va mal en las secciones de ope- 
raciones de las Bases? —Hagamos de la vi- 
da militar una carrera codiciada. — Tren- 
chard, de la RAF.—Una historieta aeronáu- 
tica. —Correo aéreo.—Puntas de plano.— 
El Poder Aéreo en la Prensa. —Librería 
aeronáutica. —Charla técnica. — Fl espacio 
disponible.-——Noricias de la AFA. 








Asronautical Engineering Review, mayo 
de 1936.—Noticias de la IAS.—La elec- 
srónica en la Aviación.—El equipo elec- 
trónico en los aviones.—Sistemas de ins- 
trumentos para el vuelo instrumental.—Al- 
gunos principios de la teledirección de los 
proyectiles. —El problema de refrigerar el 
equipo electrónico en los aviones de ca- 
racterísticas elevadas. —Necesidades de la 
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desde fuera nos la deformen 
de tal manera que volvamos a 
ser unos monstruos de iniqui- 
dad en medio de las actitudes 
beatíficas de tanto pueblo ci: 
vilizado: en su momento, este 
fué todo el valor de La leyen- 
da negra de Juderías. 


Ss 


Marina en cuanto a ayudas a la navega- 
ción aérea, medios de transmisiones y con- 
trol del tráfico aéreo, consideradas para 
el período. 1955-1975, — Efectos causados 
por el equipo electrónico en el diseño de : 
los generadores eléctricos y en los motores 
de los aviones.—Un sistema indicador de 
temperaturas de gran precisión.—Filosofía 
de la navegación aérea en 1956.—La pre- 
sentación de los ecos producidos por el 
hielo en la pantalla radar de 5,5 cm. de 
un radar de a bordo para usos meteoroló- 
gicos.—Procedimientos de refrigeración.— 
Un entrenador de vuelo para helicópteros. 
Revisión de publicaciones aeronáuticas.— 
Resumen internacional de trabajos aeronáu- 
ticos.——Libros. 


FRANCIA 


Forces Aériennes Francaises, núm. 113, 
mayo de 1956.—El Mando en la Batalla 
Aero-Terrestre.—Las primeras dificultades 
de la Guerra «Presse-Boutons».—La edad 
del motor.—La 11 Brigada de Bombardeo. 
Unidos. — Primera vuelta del Africa. — 
Aviación militar francesa.—Aviación ex- 
tranjera.—Técnica Aeronáutica.—Literatura 
aeronáutica. 


L'Air, mayo de 1936.—El helicóptero 
en la guerra subversiva y en la guerra ató- 
mica.—Takhití, plataforma giratoria del Pa- 
cífico Sur.—El Ejército del Aire en ope- 
raciones. —Con los helicópteros del GMH- 
$7 en Argelia.—M. Henry Laforest, Se- 
cretario de Estado para el Aire, ha ex- 
puesto las fases del esfuerzo aéreo francés. 
Definición y papel del caza todo-tiempo 
tal como lo concibe M. Georges Glasser, 
presidente-director general de la SNCASO. 
Noticias de «L'Air». — La aviación co- 
mercial.—En la industria aeronáutica.—AÁ 
través del mundo.—La batería de a bor- 
do «WVoltabloc». 


L'Air, núm. 711, mayo 1956.—El he- 
licóptero en guerra... y en guerra atómica. 
Tahití centro del Pacífico Sur.—-El Ejér- 
cito del Ajre en operaciones con los helicóp- 
teros GMH-57 en Argelia.— Alrededor del 
mundo con United Aircraft.—M. Henry 
Laforest, Secretario de Estado del Aire, 
ha expuesto las diversas fases del esfuer- 
zo aéreo francés.—Presidente-Director de 
la SNCASO. —- Novedades del Aire. — 
Aviación Comercial.—En la industria Ae- 
ronáutica.—A través del mundo.—-La bate- 
ría de a bordo «Voltabloc». 


Les Ailes, núm. 1.580, 12 mayo 1956. 
Para que el error no se repita más.—Vida 
aérea: Nuestros duelos. — El homenaje a 
Etienne Cehnichen.—El recuerdo de Jeanne 
Despré y de Colette de Lauriston.—El 
Congreso anual de 1. P. 5, A.—Aviación 
comercial. —El transporte aéreo en América 
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latina.—Una realización de Air France en 
la red interior: Paris-Lyon.—-Aviación Mi- 
litar.—Demasiado tiempo entre la creación 
y la realización industrial.-—La Escuela del 
Aire celebra su XXV aniversario.—Técnica: 
Nacimiento y evolución de los turbo-reac- 
tores Rolls-Royce.——La designación dema- 
siado complicada de los aviones de la Ma- 
rina americana.—AÁviación ligera: Marcel 
Echard no cree en el motor del automóvil. 
La X Copa de «Ailes».—Paracaidismo. 


Les Ailes, núm. 1.581. 19 mayo 1936. 
Una voz autorizada: la de Touring Club 
de Francia.—Vida aérea: Mr. Albert Ca- 
yuot entrega la Corbata de Comendador 
a M. René Anxionnaz.—En vuelo a vela, 
el Comandante Fonteilles cubre 670 kiló- 
metros de Troyes a Dax.-—Aviación Mi- 
litar.—Ch. E. Yaeger, cuenta sus impresio- 
nes en vuelo.— Veinticinco años de Avia- 
ción. Técnica: El helicóptero Sikorsky S.58 
extrapolación del S.55.——Después del STOL 
Fairchild, el VTOL. — Bell vuela desde 
hace dos años.—Aviación comercial: Un 
espectáculo atrayente y al mismo tiempo 
una apasionante lección: Aviación ligera. — 
Paracaidismo. 


Les Ailes, núm. 1.382, 26 mayo 1935. 
Política aérea.—La lección del viaje a Mos- 
cú.—Aviación Militar.—Cuando los Nords- 
2.501 de la 61 Escuadra reciben a los 
alumnos de Orleáns.—Técnica: La turbina 
ultrarrápida con «monergol». — Otros de- 
talles sobre el Y. T. O. L.—Bel.—Un 
cuatro plazas japonés derivado del Beech 
«Mentor»: el Puji-«Nikko».-—El Temco-3 1 
y su Marboré-I[,—Aviones de desembarco. 
Aviación comercial.—El primer viaje a Ár- 
gel del «Caravelle».—Los pilotos france- 
ses toman contacto com el Boeing-707.—. 
Aviación ligera: la «prémiére Cordéc Aé- 
rienne».—Después de un vuelo como tan- 
tos otros.—La X Copa de «Ajles».—-Para- 
cardismo. 


INGLATERRA 


Aeronautics, mayo de 1956.--Tiempo 
para hacer tina estimación.—Las «diforen- 
tes clases de milla.—Algunos aspectos del 
trabajo en las líncas aéreas.—Progresos en 
materia de hélices.—El SK-1 con su tur- 
bomeca «Palas» de 150 kilos de empuje.-- - 
Comentarios  cándidos. — «Canberras» y 
cúmulos. —Supersónicos del pasado.—Revi- 
sión de noticias aeronáuticas.—Libros.—.- 
La deuda de la Aviación a la Electrónica. 
Un nuevo sistema de radioteléfonos con 
avisador de llamada.—Una ayuda a la na- 
vegación de la ruta atlántica.—Estructuras 
pretensadas como un antídoto contra los 
fallos por fatiga.—Los primeros Jas dej 
vuelo sin visibilidad.—La aplicación de ta 
radiografía a la revisión de aviones.-——El] 
Missile Master, primer sistema para con- 
trolar y coordinar la acción de diversos 
tipos de proyectiles dirigidos.—La aviación 
en la agricultura de Nueva Zelanda.—-Las 
carreras aéreas en 19365, 


Aircraft Engineering, mayo de 1956 —- 
Cooperación.—El nuevo túnel acrodinámico 
transónico de Bedford.—Aerodinámica in- 
ducida en los helicópteros.—Cartas al edi- 
sor.——El calculador decimal electrónico en 
el análisis de las estructuras «de avio- 
nes (111). — Problemas de aeroelasticidad 
(VI). — Criterio de características de las 
vámaras de combustión de los reactores. — 
Biblioteca Aeronáutica. — Informes sobre 
investigaciones.—Un mes en la Oficina de 
Patentes. ——Patentes norteamericanas. 


Flight, núm. 2.468, de 11 de mayo 
“e 1956.—Embrujado.—De todas partes. — 
El primer proyectil aire-aire británico.— 
De aquí y de allá.—Noticias de la RAF 


y de la FAA.—Aviación civil.—El reac- 
tor supersónico (Los problemas de maña- 
na y algunas soluciones).—Motores de avia- 
ción en 1956.—Correspondencia.—La in- 
Justria. 


Flight, núm. 2,469. de 18 de mayo 
de 1936. — Potencia propulsora para los 
aviones de línea con reactores. — La 
T. C. A. enseña el camino que debe se- 
guirse. — De todas partes. —Vuelo super- 
sónico. — De aqui y de allá. — El «Co- 
met 4», su proyecto y manejo.—+El 36 Es- 
cuadrón.——El túnel aerodinámico transó- 
nico de Bedford.—Arte e industria en el 
Aeropuerto de Londres.-—Equipo eléctrico 
en los aviones.—Información sobre tipos 
de aviones.—La utilización del Decca.— 
Correspondencia.—La  industria.— Aviación 
civil.---Notieias de Jos  aeroclubs.—Noti- 
vias de la RAF y de la FAA. 


Flight, núm. 2.470, de 25 de mayo 
de 1956.—-Por el bien común.—¿Ha llega- 
do el momento de cambiar? — De todas 
partes. — La conferencia de sir Williams 
S. Farren sobre Aerodinámica.—De aquí 
y de allá.—-El CT-10, blanco teledirigido. 
Volando a vela en Groenlandia.—Una yer- 
sión bimotor de la «Tri-Pacer» de la Pi- 
per.—£l De Havilland D.H.9A (1).—In- 
iormación sobre tipos de aviones.— Adiós 
al «Sabre».—La verdad acerca de los por- 
yectiles teledirigidos alemanes.—Líneas aé- 
reas en Nueva Guinea.—Correspondencia. 
La industria. — El túnel acrodinámico de 
Pasadena.-—El túnel aerodinámico de tubo. 
Aviación civil.—-Noticias de la RAF y de 
la FAA. 





Flight, núm. 2.471, de 1 de junio 
de 1955.—El Lockheed U-2.—Tráfico aéreo 
sobre ramas de olivo.—De todas partes. 
Acrobacia en formación.—De aquí y de 
allá.—Un vuelo de pruebas en el primer 
avión norteamericano de transporte «lota- 
do de motores turbohétices ingleses, el Na- 
pier «Eland».—Un nuevo túnel acrodiná- 
mico en Belfast.—El Vickers «Vanguard». 
El De Havilland D.H.9A (1D).—Las Ca- 
rreras Aéreas Nacionales.—Cien mil asis- 
tentes al festival aéreo de Speke.—El Día 
de las Fuerzas Armadas en las Bases Aé- 
reas norteamericanas en Inglaterra.——Tone- 
les en Hucknall.—EFl mayor festival aéreo 
de Irlanda. —Aviación civil.— Nostalgia en 
el distrito N. W. 4 de Londres.—Corres- 
pondencia. — Noticias de la RAF y de 
la FAA. 








Flight, núm. 2.472. de 8 de junio 
de 1936.-—Una bola rápida. ——Poniendo las 
cosas en su sitio. — De todas partes.—Los 
F-100€. ya están en servicio con la 
USAFE cn Alemania.—La exhibición aé- 
rea de Zurich.—-Aviones militares de 19536. 
Cazas.—Aviones «de ataque al suelo y «2- 
zabombarderos. — Bombarderos. — Avio- 
nes de reconocimiento.-—Avjones de reco- 
nocimiento marítimo.——Aviones de explo- 
ración radar.—Aviones de asalto cmbarcz- 








dos.— Aviones embarcados antisubmarinos. 
Transportes.-—Aviones de enlace.—Aviones 
de instrucción.— Aviones de usos múlti- 


ples.—Aviación civil.—-Correspondencia. 


The Aeroplane, núm. 2.332, de 11 de 
mayo de 1936.—Sobre la modernización 
de los transportes aéreos de tropas.—Asun- 
tos de actualidad. —-— Noticias de aviones. 
motores y proyectiles dirigidos.— Asuntos 
relacionados von la aviación comercial. — 
Asuntos relativos a la aviación militar — 
La RAF y la FAA.—La duquesa de Kenr. 
en la Base de Watterbeach.—Evoluciones 
del Sara Skeeter.—Un nuevo helicóptero 
británico -— La producción en Prestwick, 
los Twin Pioneer.—El equipo eléctrico ha 
comenzado a funcionar.—-Mirando al Ca- 
ribe: Desde el punto de vista de un pi- 
loto (UL) .—Transporte aéreo. — La nueva 
organización de la BOAC.—Aviones par- 
ticulares.—Comentarios a la vida de los 
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aeroclubs.-—Notas sobre vuelo o vela. — 
Correspondencia. — Noticias de la indus- 
tria. 


The Aeroplane, núm. 2.333. de 18 de 
mayo de 1956.—Apoyo para la investiga- 
ción.—Asuntos «de actualidad. — Noticias: 
sobre aviones, motores y proyectiles diri- 
gidos.— Asuntos relacionados con la avia- 
cvión comercial. — Asuntos relativos a la 
aviación militar.—La RAF y la FAA.— 
En la Base aeronaval «Fulmar», en Lossie- 
mouth, Morayshire. — Una conferencia de: 
la RAS sobre supersónicos. — Propulsión 
de proyectiles dirigidos. — Acústica para 
ingenieros aeronáuticos.— Prueba de mo- 
tores de reacción en el aire.—Prueba de 
motores en el suelo y procedimientos em- 
pleados.—Motores en el banco de prue- 
bas. — Experiencias e investigaciones sobre: 
motores de reacción.—Mirando al Caribe 
desde el punto de vista de un piloto (IV). 


Transporte aéreo. — Discusiones sobre el 
transporte en helicóptero.-—Libros.-——Avio- 
nes particulares. — Comentario sobre los: 
aeroclubs. —- Notas sobre vuelo a vela.— 
Correspondencia. — Noticias de la  indus- 
tria. 


The Aeroplane, núm. 2.335, de 1 de 
nio de 1956.——Tres aspectos de un em- 
brollo.— Asuntos de actualidad. —Presenta- 
ción del Super-Sabre. — Noticias sobre: 
aviones, motores y proyectiles diriygidos.— 
Asuntos relacionados con la aviación co- 
mercial,—El arte de la Aerodinámica (11) 
La RAF y la FAA.—Reequipando a la 
2,1 F. A. T.—El Twin Pioneer.—El Gy- 
rodvne XRON-1. — El Vickers «Van- 


guard». — Transporte aéreo.—Los festiva- 
les aéreos de la Semana de Pentecostés.— 
Comentarios sobre los aeroclubs. — Notas 
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